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Автозавод имени Ленинского комсомо- 
ла представлять не надо, его знают все. 
В свои солидные 45 лет он молод, как 
молодо его имя и большинство рабочих 
предприятия. Слесарь-сборщик комсомо- 
лец Александр Кузнецов — один из них. 
Среди товарищей Саша ничем, в общем- 
то, не выделяется. Его судьба, его рабо- 
та и круг увлечений — это судьба, ра- 
бота, увлечения многих других. И когда 
мы говорим «молодой рабочий», то имеем 
в виду именно таких парней, как Кузне- 
цов, как ребята из его бригады, цеха, за- 
вода... 

Три* с половиной года назад, после 
службы в армии Саша приехал с Урала 
в Москву. Приехал поступать в институт 
электронной техники, но — всякое в 
жизни бывает — не получилось. Тогда 
он пришел работать на АЗЛК, в цех 
сборки N9 1. Почему именно сюда? 

— Причин, пожалуй, было две, — 
рассказывает Кузнецов. — Во-первых, 



всегда тянуло к автомобилям, к мото- 
циклам. Хотелось делать их самому, на 
большом, современном заводе, где новая 
техника, новая организация труда. Сей- 
час работаю в обойном отделении — 
монтируем, так сказать, интерьер в ку- 
зовах «москвичей». Наша бригада уста- 
навливает панели приборов. Конечно, это 
всего лишь одна операция из очень мно- 
гих предшествующих рождению автомо- 
биля. Но ведь важна каждая из них. У 
нас конвейер, а конвейер — это ритм. 
Всякий твой жест должен быть четким, 
отработанным: следом за тобой — еще 
десятки людей. За день через мои руки 
проходит примерно 40 «москвичей», и на 
каждый из них отпущено строго опреде- 
ленное время. Ритмичность — наша пер- 
вая заповедь. А рядом — качество. Соб- 
ственно, ритмичность это уже половина 
качества. Недаром в социалистических 
обязательствах, которые мы принимали 
в честь XXV съезда КПСС, есть такие сло- 
ва: «Сдавать продукцию с первого предъ- 
явления». Надо исключить малейшие 
ошибки. Это зависит от меня, от тех, кто 
трудится рядом. Вот и получается: все 
мы тесно связаны общим делом, еди- 


ным итогом нашего труда. АЗЛК — это 
все мы... 

(Чуть позже мастер участка, где рабо- 
тает Саша, Виталий Гришаков сказал: 
«Дело свое Кузнецов знает отлично. Но 
не только это ценят его товарищи. Быва- 
ет, заболеет кто-то, надо заменить — Са- 
ша никогда не откажется. Кроме своей 
операции он освоил еще несколько. И 
если поручено Кузнецову, то все будет 
в порядке. Надежный парень».) 

— Так что первое мое желание — де- 
лать автомобили — сбылось. Ну, а вто- 
рая причина, по которой я пришел имен- 
но на АЗЛК, — любовь к мотоспорту. 
Еще дома, на Урале, я впервые сел на 
мотоцикл. Учился тогда в девятом классе, 
и приятель привел меня в секцию при 
организации ДОСААФ на металлообра- 
батывающем заводе. С тех пор не мыслю 
себя без тренировок, соревнований, ско- 
рости. И когда шел сюда, знал, что на 
АЗЛК технические виды спорта в поче- 
те. Получилось так, что мой приход со- 
впал с организацией мотоспортивной 
секции комитетом ДОСААФ. Сначала нас 
было четверо во главе с отличным гон- 
щиком и тренером Леонидом Кошеле- 
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вым. и в том, что сейчас у нас трени- 
руется около двадцати ребят (а желаю- 
щих, наверное, вдвое больше), его за- 
слуга. Мы чувствуем, что мастерство на- 
ше выросло за это время. Трое — Коля 
Лесниченко, Юра Миллер и я — уже 
близки к званию кандидата в мастера 
спорта... 

Мне вспоминается недавний разговор с 
Семеном Викторовичем Гуртовым, предсе- 
дателем комитета ДОСААФ, более два- 
дцати лет отдавшим работе в оборонном 
Обществе. 

— Таких, как Кузнецов, — говорил 
он, — принято называть энтузиастами. 
Их на заводе сотни. Потому-то все во- 
семь наших секций живут полнокровной 
жизнью, проводят множество соревнова- 
ний. Достаточно назвать ралли «Моск- 
вич» — большое событие в автоспорте. 
Автогонщиков АЗЛК хорошо знают в 
стране и за рубежом, а в последнее вре- 
мя вырос авторитет мотогонщиков, кар- 
тиигистов, подводников. Иногда просто 
диву даешься, как ребята все успевают — 
здорово работать, тренироваться, высту- 


пать в соревнованиях. Большинство из 
них комсомольцы, значит прибавьте еще 
общественные поручения. Конечно, боль- 
шую роль играет помощь генеральной 
дирекции, общественных организаций, 
начальников цехов. 

Закончился рабочий день. Мы идем с 
Сашей по светлому новому корпусу, 
вступившему в строй в девятой пятилет- 
ке. Навстречу шагают молодые рабо- 
чие — смена. 

— Куда теперь, Саша? 

— В общежитие. Засяду за учебники. 
Я ведь не отказался от мечты поступить 
в институт электронной техники. Вот и 
чередую занятия с тренировками. 

Покачиваясь, плывут на конвейере ку- 
зова будущих автомобилей. Это еще 
«москвичи— 412». Но уже стоит на оче- 
реди новая модель — подарок автозавод- 
цев XXV съезду КПСС. И когда этот но- 
мер журнала поступит к подписчикам, 
Александр Кузнецов и его товариши бу- 
дут собирать «москвичи — 2140» и «2138». 

В. СТАРЧЕВСКИП 




1. Вот он — цех сборки М 1. 

2. Несколько минут — н очеред- 
ная панель смонтирована. 

3. — ■ Как дела в мотоспортивной 
секции? (справа — С. В. Гуртовой). 

4. Александр Кузнецов — сле- 
сарь-сборщик АЗЛК. 

5. Перед началом тренировки 
(слева — руководитель секции 
Л. Кошелев). 

6. И снова — соревнования, сно- 
ва — кросс. 

7. Вечером — в общежитии за 
учебниками. 

Фото с. Ветрова 
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Под знаком изучения опыта работы 
прошли очередные сборы руководите- 
лей автошкол, которые провел ЦК 
ДОСААФ на базе таганрогской образ- 
цовой перед началом 1975 — 1976 учебно- 
го года. Заботой о завтрашнем дне, и 
прежде всего — о повышении качества 
подготовки водителей для армии были 
проникнуты выступления участников сбо- 
ров. 

Наш корреспондент встретился там с 
некоторыми руководителями автошкол. 
Предлагаемый материал не претендует 
на исчерпывающее решение всех про- 
блем, поставленных жизнью перед учеб- 
ными организациями оборонного Обще- 
ства. Это — запись размышлений, сде- 
ланная во время беседы, в которой зат- 
рагивался лишь один аспект работы — 
подготовка специалистов для Советских 
Вооруженных Сил. 

Корреспондент. К обоюдному удов- 
летворению, здесь собрался довольно 
представительный отряд начальников ав- 
тошкол, коллективы которых хорошо по- 
трудились в девятой пятилетке. Вижу Ва- 
силия Михайловича Денисова из Сверд- 
ловска, Евгения Григорьевича Шѳлухано- 
ва из Ташкента, Александра Яковлевича 
Сульдина из Читы, Ефима Ивановича 
Приймака из Чернигова, Василия Дор- 
жиевича Цыбикова из Улан-Удэ. Боль- 
шинство из них являются обладателями 
Красных переходящих знамен Военных 
советов округов. Высоко несут факел 
социалистического соревнования тби- 
лисская, тираспольская, ереванская, кам- 
чатская автошколы. Эти коллективы 
представляют сегодня Отарий Петрович 
Гачева, Леонид Леонтьевич Ройзен, Аве- 
тик Гургенович Миракян, Виктор Ивано- 
вич Дагаев из Петропавловска-на-Кам- 
чатке. Автошколы, которыми они руко- 
водят, тоже успешно закончили учебный 
год и теперь, как и все здесь собрав- 
шиеся, достойно встречают XXV партий- 
ный съезд. 

Первый вопрос, который хотел бы 
предложить для обсуждения, сформу- 
лируем так: 

Труден ли путь в передовики! 

Дело в том, что в нашей редакцион- 
ной почте есть письма, авторы кото- 
рых просят чаще рассказывать об опыте 
правофланговых. Есть прямые вопросы: 
как стать в ряды образцовых? Было и 
такое письмо: «Если мы в нашей школе, 
говорилось в нем, съедим даже тонну 
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соли, все равно в образцовые не выбе- 
ремся...» Что бы ответил на это, напри- 
мер, товарищ Сульдин? Так ли уж тер- 
нист этот путь? 

А. Я. Сульдин. Зачем же столько соли 
есть. Обопьешься. Работать надо так, 
чтоб соль на спине выступала — другое 
дело. Но если серьезно говорить, «вы- 
биться в люди» нелегко. Существует по- 
ложение об образцовых автошколах, ут- 
вержденное ЦК ДОСААФ СССР. В 
нем и впрямь столько условий, что, чи- 
тая их по первому разу, думаешь: да 
разве все это выполнимо? А выходит — 
выполнимо. Рядом сидит мой друг и со- 
перник по соревнованию — начальник 
улан-удэнской автошколы Василий Дор- 
жиевич Цыбиков. Он тоже когда-то со- 
мневался. Но труд, упорство сделали 
свое дело. В девятой пятилетке наши 
соседи особенно много поработали. Да 
и помощь солидную получили от обко- 
ма партии, облисполкома, ЦК ДОСААФ. 
Недавно в новое трехэтажное здание 
переехали, расширяют гаражное хозяй- 
ство, закладывают общежитие. Когда-то 


рода построено трѳхэтажное здание. 
Просторные классы, спортивный, акто- 
вый залы, ленинская комната, методиче- 
ский кабинет и многое другое получи- 
ли преподаватели и курсанты для пло- 
дотворных занятий, политического, во- 
инского воспитания. Сейчас сооружаем 
гараж, оборудуем автодром, одним сло- 
вом, оснащаемся по-современному. До 
совершенства еще, правда, далеко, но 
то, что сделано, здорово всколыхнуло 
коллектив, положительно сказалось на 
успеваемости курсантов, их технической, 
моральной и физической подготовке. 

Разумеется, сделаны лишь первые 
шаги. В новой пятилетке — пятилетке эф- 
фективности и качества — будем доби- 
ваться, чтобы каждый наш выпускник на- 
зубок знал технику, обладал хорошими 
практическими навыками, был морально 
и физически подготовлен к несению ар- 
мейской службы. 

Е. Г. Шелуханов. Вижу, энергичные 
дальневосточники завладели разгово- 
ром. Молодцы. Чувствуется, болеют за 
дело. Их моральный подъем я лично 


Соревнование— залог 


в отстающих ходили, а теперь в первые 
ряды вышли, даже обогнали нас. О том, 
чтобы солью питаться, не помышляют. 

Но здесь я должен оговориться, что 
имею в виду истинно образцовые школы, 
каких немало. Но чего греха таить — 
можно найти и такие учебные организа- 
ции, у которых на вывеске — образцо- 
вая, а приглядишься — ничего показа- 
тельного там-то и нет. Порой за средним 
баллом да за внешним оформлением 
классов и коридоров самая что ни на 
есть посредственная псдготовка курсан- 
тов к сложной работе военного води- 
теля. 

В. Д. Цыбиков. Стремились успевать 
за читинцами, Александр Яковлевич, да 
нелегко было угнаться! Кажется, шестой 
год вы в образцовых? И, почитай, семь 
лет переходящее Красное знамя Воен- 
ного совета округа держали. Теперь его 
нам передали. К сказанному Сульдиным 
добавлю. 

Совершенно ясно, что в новой пяти- 
летке — пятилетке эффективности и ка- 
чества требования к автошколам возра- 
стут и главным мерилом образцовости, 
наряду с существующими требованиями, 
станет как раз высокий уровень умений 
и знаний каждого из выпускников школ. 
А это зиждется на пяти китах: современ- 
ная материальная база, новейшие техни- 
ческие и другие средства обучения, вы- 
сококвалифицированные кадры препода- 
вателей и инструкторов, требователь- 
ность в сочетании с контролем и, конеч- 
но, действенное социалистическое со- 
ревнование. 

В. И. Дагаев. Если воспользоваться 
формулировкой товарища Сульдина, то 
можно сказать, что наш коллектив не вы- 
бился пока в люди, то есть не образцо- 
вый еще. Верно, трудное это дело, но, 
уверен, достижимое. В новой пятилетке 
обязательно добьемся этого высокого 
звания. 

Корреспондент. Раньше не задавались 
подобной целью? 

В. И. Дагаев. Не объявляли громо- 
гласно, знали, что не вытянем. Теперь 
есть уверенность. В чем она? Как и у то- 
варищей из Улан-Удэ, у нас в центре го- 


объясняю во многом тем, что они очень 
обрадованы новостройками, новыми ав- 
томобилями, оборудованием. И верно: 
как не радоваться такому богатству. Ско- 
ро настанет, наверное, момент, когда ни 
одной досаафовской учебной организа- 
ции не увидишь в старых помещениях с 
бедными аудиториями. А это, как види- 
те, зависит от нас самих, от инициативы, 
настойчивости руководителей комитетов, 
школ. Широкая дорога должна быть тех- 
ническим средствам обучения — авто- 
дромам, тренажерам, программирован- 
ным устройствам, действующим маке- 
там. А то я слышал, что есть целые об- 
ласти, даже республики, где в автошко- 
лах Общества нет ни одного действую- 
щего макета. Рационализаторов нужно 
поддерживать. 

Здесь правильно говорилось: одним 
из путей к тому, чтобы в нашем оборон- 
ном Обществе было больше хороших ав- 
тошкол, является обмен опытом. Но 
нужно сделать его более оперативным. 
Вот, казалось бы, мелочь: в свое время 
группа наших рационализаторов пред- 
ложила схему двойного управления с 
рулевой колонкой на автомобиле 
ГАЗ — 66, Инструктора вождения букваль- 
но мучались без нее. Предложение бы- 
ло поддержано в школе и быстро внед- 
рено. Потом оно появилось в журнале 
«За рулем». Сколько мы благодарствен- 
ных писем получили из автошкол. 

Проблемы, 
которые надо решать 

Корреспондент. Не секрет, что неко- 
торые автошколы, добившись звания 
образцовых, потом сдают свои позиции, 
получают при проверках низкие оценки 
и, как говорят, сходят с пьедестала по- 
чета. Как это объяснить? 

В. М. Денисов. Звание образцовой 
ведь не присваивается пожизненно. На- 
до постоянно быть на уровне современ- 
ных требований, не скрываться за сред- 
ним баллом, строже оценивать результа- 
ты своего труда. Тогда дела пойдут луч- 
ше. Порой некоторые коллективы успо- 
каиваются на достигнутом, лишаются зва- 
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ния образцовых. Чаще всего «срезаются» 
при проверках практических навыков у 
курсантов. К сожалению, случается, что 
недоученные специалисты все же попа- 
дают в воинские автомобильные подраз- 
деления. У меня не выходят из головы 
такие невеселые цифры, вы их слышали 
на сборах. Помните? В одном из подраз- 
делений проверили группу молодых во- 
дителей. Вот что выяснилось: 21% не 
умел обгонять идущий транспорт, столь- 
ко же — не знало правил встречного 
разъезда, 27% — совершало ошибки 
при остановке автомобиля в колонне по 
команде. Некоторые слабо были подго- 
товлены к техническому обслуживанию, 
к устранению элементарных неисправно- 
стей в агрегатах и узлах автомобиля. 
Чтобы не допустить подобных явлений, 
мы должны уделять самое пристальное 
внимание повышению уровня практиче- 
ского обучения водителей, в том числе 
шоферов для народного хозяйства, ав- 
толюбителей и мотоциклистов, прививать 
им прочные навыки в вождении, умении 
устранять неисправности в пути. 

качества 

О. П. Гачава. Думаю, недоработки в 
практическом обучении объясняются в 
значительной мере тем, что мы мало 
тренируем курсантов вождению в слож- 
ных условиях — ночью, в колонне, по 
трудным дорогам. Некоторым удается 
экономить моторесурс, горючее, а по- 
том устраивать марши на сотню-другую 
километров, где и отрабатывают приемы 
вождения в трудных условиях. Слышал, 
что готовится новая программа. Скорее 
бы ее получить. 

Л. Л. Ройзен. Правильная мысль. Хо- 
тел бы попутно узнать: когда начнется 
производство тренажеров, разработан- 
ных в Харькове? Тренажер в практиче- 
ском обучении — вещь очень эффектив- 
ная. Убедились на собственном опыте. 
Пока нет промышленного производства, 
мы наладили тренажерную подготовку 
следующим образом. В старом здании 
оборудовали пункт ежедневного техни- 
ческого обслуживания. Поставили там 
списанные автомобили трех марок и три 
первые темы по вождению отрабатыва- 
ем на них. Закрепили для этого одного 
постоянного инструктора. Вскоре почув- 
ствовали, как быстро курсанты усваива- 
ют темы. И линейные машины сберега- 
ются. Вместо трех инструкторов — за- 
нят один. 

Корреспондент. По нашим сведениям, 
тренажеры с теневой приставкой, раз- 
работанные специалистами харьковского 
конструкторско-технологического бюро 
ДОСААФ, приняты межведомственной 
комиссией. С месяца на месяц ожидает- 
ся их промышленный выпуск... 

Ну а раз уж зашла речь об «узких ме- 
стах» и нуждах, давайте начистоту — обо 
всем, что затрудняет работу. 

О. П. Гачаіа. Всех проблем наберется 
слишком много. Хотел бы затронуть 
вопрос дальнейшей подготовки и пере- 
подготовки преподавательских кадров — 
главной силы в обеспечении качествен- 
ной работы. Методические совещания, 
учебные сборы многое дают. Для руково- 
дящего состава школ создается курсо- 
вая сеть. Это хорошо. Надо, чтобы ею 
было охвачено как можно больше пре- 


подавателей, в особенности инструкто- 
ров вождения. О них мы порой забы- 
ваем. 

Е. И. Приймак. Полностью разделяю 
эту точку зрения. Но есть еще одна, 
близкая проблема — общежития для 
курсантов, обучаемых с отрывом от про- 
изводства. Это в основном юноши из 
колхозов и совхозов. Кто был осенью 
1973 года на сборах в Хмельницком, ви- 
дел общежитие при автошколе. Сколько 
вопросов оно снимаеті Ребята живут 
вместе, им созданы благоприятньіе усло- 
вия для самоподготовки, культурного 
развития. К ним всегда можно зайти, по- 
говорить по душам, помочь, посовето- 
вать. Это трудно сделать, когда они 
расселены по частным квартирам. 

Правда, мы, например, не сидим сло- 
жа руки. Разработали целую «систему 
влияния» на иногородних курсантов. На- 
чинаем с того, что помогаем им удоб- 
нее расселиться, потом навещаем наших 
питомцев, стараемся увлечь интересны- 
ми мероприятиями — это и поездки по 
местам боевой славы Черниговщиньі, 


различные встречи, тематические вече- 

^ < 

Корреспондент. Строительство обще- 
житий и многих других новых объектов, 
вероятно, завтрашний день наших авто- 
школ. Вообще хотелось бы послушать, 
каким вы его представляете. 

А. Г. Миракян. Собственно, если гово- 
рить о материально-технической базе 
образцовых учебных организаций Об- 
щества, то среди них есть такие, кто уже 
входит в это завтра. Возьмите тех же 
таганрожцев. Вот построят они пятиэтаж- 
ное общежитие, новый пункт техниче- 
ского обслуживания, крытые гаражи бо- 
лее чем на полсотни машин, совместят 
автодром с картодромом, выстроят три- 
буны для зрителей — все это у них за- 
планировано — что еще надо? О себе 
скажу. Многое из того, что перечислил, 
у нас уже есть — — целый учебно-спор- 
тивный комплекс. Но ведь не будем же 
мы без конца расширять свое хозяйство. 
Теперь надо идти, если можно так ска- 
зать, вглубь. В десятой пятилетке — пя- 
тилетке высокого качества — предстоит 
с большей эффективностью использо- 
вать имеющуюся базу — автомобили, 
оборудование, автодромы, помещения.^ 

A. Я. Сульдин. Для коллектива нашей 
читинской автошколы завтрашний день, я 
имею в виду десятую пятилетку, — это 
все-таки строительство современного 
комплекса. Для него подобрано в райо- 
не автодрома хорошее место. Проекты 
сооружений согласуются. 

B. М. Денисоі. Заботы о новостройке 
предстоят и нам, свердловчанам. Одна- 
ко не стану задерживать на этом вни- 
мание. Обозримое будущее наших авто- 
школ я представляю себе еще и так: у 
пульта тренажеров, программирующих 
приборов, у стендов, за рулем автомо- 
биля рядом с курсантом вижу препода- 
вателя, наставника с высшим образова- 
нием, отлично знающего и технику и ме- 
тодику. И сегодня и завтра мы должны 
готовить умелых специалистов, способ- 
ных в сжатые сроки овладеть боевой 
техникой, стать настоящими защитника- 
ми Родины. 

Беседу вел А. БАБЫШЕВ 


Хроника 

пятилетки ^ОСА^ 


Оборонное Общество страны встре- 
чает XXV съезд Коммунистической 
партии успехами в военно-патриотиче- 
ском воспитании трудящихся, в совер- 
шенствовании материально-технической 
базы, в подготовке специалистов для 
Вооруженных Сил и народного хозяй- 
ства. Вот некоторые цифры, характе- 
ризующие деятельность ДОСААФ в де- 
вятой пятилетке. 

ф Пятилетка знаменовала собой 
значительный шаг вперед на пути 
улучшения качества подготовки води- 
телей для армии. Ведущее место в 
этом деле занимают передовые авто .мо- 
бильные и технические школы. 

За успехи в социалистическом со- 
ревновании в 1974 — 1975 учебном году 
15 автомобильных и две технических 
школы награждены переходящими 
Красными знаменами Военных сове- 
тов округов. Среди них волховская, ев- 
паторийская, житомирская, омская, 
саратовская, свердловская, ташкент- 
ская, улан-удэнская, черниговская ав- 
томобильные, хабаровская и шяуляй- 
ская технические школы. 

ф В учебных организациях ДОСААФ 
за прошлую пятилетку для народного 
хозяйства, по предварительным дан- 
ным, выпущено 680 тысяч водителей 
автомобиля 3-го класса, 1565 тысяч 
водителей повысили квалификацию на 
2-й и 1-й классы; обучено 1430 тысяч 
водителей-автолюбителей и 2797 тысяч 
водителей мотоцикла. 

ф Значительная доля в подготовке 
специалистов для народного хозяйства 
и в обучении владельцев личного 
транспорта приходится на спортивно- 
технические клубы, обладающие, как 
правило, добротной .материально-тех- 
нической базой. За годы пятилетки 
создано 511 штатных СТК (районных, 
городских) и свыше 700 — при круп- 
ных первичных организациях. 

ф Для учебных целей в организации 
Общества направлено 7856 грузовых, 
8000 легковых автомобилей и 22 тыся- 
чи мотоциклов. 

ф Общепризнана ведущая ро.іь 
ДОСААФ в развитии военно-техниче- 
ских видов споіІта. За девятую пяти- 
летку спортивные коллективы получи- 
ли около 34 тысяч мотоциклов, 6100 
картов. 

ф Размах капитального строительст- 
ва в 1971 — 1975 гг. превзошел все, что 
было сделано раньше. По предвари- 
тельным данным, сумма капиталовло- 
жений составила 278 .миллионов руб- 
лей. 

ф За девятую пятилетку построено: 
172 дома военно-технического обуче- 
ния, 47 зданий для объединенных тех- 
нических школ, 94 — для автошкол, 

127 гаражей и пунктов технического 
обслуживания, 274 других объекта. 
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общем строю, плечом к плечу с труженика- 
ми других профессий, с чувством исполненно- 
го долга встречают XXV сѵезд партии авто- 
транспортники Российской Федерации. В де- 
вятой пятилетке они, хорошо поработав, внес- 
ли свой вклад в общее дело коммунистиче- 
ского строительства. 

В директивах XXIV съезда перед нами были поставлены за- 
дачи дальнейшего развития автомобильного транспорта об- 
щего пользования, роста грузооборота, сокращения порожних 
пробегов и простоя автомобилей, увеличения продолжитель- 
ности их работы в течение суток, существенного улучшения 
транспортного обслуживания населения. 

Уже сейчас мы можем сказать, что с этими задачами авто- 
транспортники России в основном справились. Только за че- 
тыре года девятой пятилетки грузооборот возрос на 47,1 про- 
цента; увеличены объемы перевозок: централизованных — в 
два раза (а их удельный вес — с 61,4 до 84 процентові), в кон- 
тейнерах — в 20 раз, автопоездами — в пять раз. Обращаю 
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внимание на последние цифры — они характеризуют внедре- 
ние передовых методов и являются для нас важнейшими по- 
казателями качества работы. И именно благодаря им растет 
авторитет и удельный вес автотранспорта общего пользова- 
ния. Приведу еще несколько цифр. Подвижным составом ми- 
нистерства сейчас перевозится почти 95 процентов всех това- 
ров народного потребления, поступающих в сеть торговли и 
общественного питания. В период уборки урожая автотранс- 
порт общего пользования вывозит с полей на тока треть вало- 
вого сбора зерна, доставляет на заготовительные пункты око- 
ло половины урЪжая сахарной свеклы. Всего же автомобили 
министерства перевозят в год почти 3 миллиарда тонн грузов. 
При этом нужно отметить, что весь прирост транспортной про- 
дукции получен не увеличением количества автомобилей, а 
повышением производительности труда, улучшением исполь- 
зования имеющихся транспортных средств. 

В минувшем пятилетии дальнейшее развитие получили меж- 
дугородные перевозки. И здесь характерно широкое освоение 
передовых методов — системы тяговых плеч, перевозок по 
согласованным графикам, маятниковой системы. В результате 
коэффициент использования пробега ввтсімобилей в управле- 
нии «Главмежавтотранс» вырос с 0,761 в 1970 году до 0,905 в 
1974 году. Учитывая специфику труда водителей-дальнорѳй- 
совиков, мы продолжали улучшать условия их работы. К іГем 
148 пунктам отдыха, которые уже имелись на основных маги- 
стралях, добавились новые производственно-технические со- 
оружения с коммунально-бытовыми помещениями в Казани и 
Чебоксарах, Вязниках и Костроме, Туле и Брянске, Орджони- 
кидзе, Горьком и Махачкале. 

Вместе с развитием кооперированных поставок растет роль 
автотранспорта общего пользования в этом деле. Приведу 
близкие читателям «За рулем» примеры. Так доставляются ав- 
томобильные двигатели с заволжского завода в Горький и 
Павлово, стекло из Борска в Тольятти, дизели из Ярославля в 
Минск. Все большее распространение получает и централизо- 
ванная доставка легковых машин прямо с заводов в мага- 
зины. 


Из года в год растет автомобильное сообщение между 
СССР и другими странами. Значительная часть этих перевозок 
приходится на управление «Совтрансавто». Автопоезда с его 
фирменным знаком хорошо известны во всех социалистиче- 
ских странах, а также в Финляндии, ФРГ, Швеции, Франции, 
Австрии, Швейцарии, Бельгии, Дании, Греции, Португалии. 

В прошедшем пятилетии намного возросли перевозки пасса- 
жиров. Ежедневно автобусами и такси пользуются 46 миллио- 
нов человек. Только за четыре года девятой пятилетки объем 
пассажирских перевозок увеличился по сравнению со всей 
восьмой на 26,2 процента. За эти же годы открыто более трех 
тысяч новых автобусных маршрутов, протянувшихся в общей 
сложности на 262 тысячи километров. Да и сам автобусный 
парк претерпел существенные изменения. В города пришло 
свыше 20 тысяч новых комфортабельных машин ЛиАЗ— 677, 
«Икарус-556», «Икарус-180». 

Во многих местах широкое признание получили специаль- 
ные маршруты. Они доставляют людей непосредственно к 
рабочему месту — это большое удобство и экономия вре- 
мени. Освоены массовые перевозки рабочих-строителей на 
таких крупнейших стройках, как Камский автомобильный за- 
вод, михайловский горнообогатительный комбинат, оренбург- 
ское газоконденсатное месторождение. 

Особенно активно развивалось в минувшем пятилетии авто- 
бусное сообщение в сельской местности. Из 23 200 централь- 
ных усадеб колхозов и совхозов республики сейчас 17300 
связаны с районными центрами или ближайшими железнодо- 
рожными станциями. 

Рост автомобильного транспорта общего пользования непо- 
средственно связан с развитием новых организационных форм 
и внедрением достижений науки и техники. В девятой пяти- 
летке у нас получила признание новая структурная форма — 
производственные объединения. Их создание позволяет улуч- 
шить планирование перевозок и управление работой подвиж- 
ного состава, создает благоприятные условия для лучшего ис- 
пользования материально-технической базы предприятий и на 
этой основе повышения качества его обслуживания и ремонта. 

Если говорить о новой технике, то как один из примеров 
можно привести внедрение систем централизованного диспет- 
черского контроля и оперативного управления. 

Трудовые достижения за годы девятой пятилетки явились 
результатом подлинно массового социалистического соревно- 
вания. В ходе этого соревнования принимались повышенные 
обязательства и встречные планы, рождались ценные почины. 

Остановимся на, пожалуй, наиболее характерном. Это бригад- 
ный метод. Он несет с собой коллективную ответственность, 
четкую организацию труда, взаимодействие в процессе ра- 
боты. О том, насколько прочно вошли бригады в жизнь авто- 
транспортников, говорят хотя бы такие цифры: на перевозках 
грузов и пассажиров ныне занято более 30 тысяч бригад, 
объединяющих около 480 тысяч водителей. Необычайно воз- 
росла и роль бригадира-руководителя. Имена прославленных 
водителей-бригадиров. Героев Социалистического Труда 
А. В. Алешина и Б. А. Чумака из Московской области, А. Г. 
Иванова из Красноярского края, Р. Загидуллина из Татарии 
известны на всю страну. Руководимые ими коллективы доби- 
ваются высоких производственных успехов, ведут борьбу за 
рабочую честь, за воспитание нового человека — активного 
строителя коммунизма. В таких бригадах в совместном труде 
и общественной жизни человек формируется как личность, 
растет духовно, приобретает умение мыслить и действовать 
по-государственному. За примерами не надо далеко ходить: 
именно о такой бригаде, руководимой Героем Социалистиче- 
ского Труда В. Ф. Капраловым, писал ваш журнал в июне 
1974 года. 

Оценив сделанное, мы ясно видим, что в новой, десятой 
пятилетке предстоят не менее трудные и почетные задачи. 

Полагаем, что главное внимание придется сосредоточить 
на качественных показателях. Таких, как дальнейшее увеличе- 
ние коэффициента сменности работы грузового парка, а на 
пассажирском транспорте, скажем, совершенствование работы 
автобусов в выходные и праздничные дни. У нас еще медлен- 
но идет процесс механизации погрузочно-выгрузочных работ, 
в том числе при доставке контейнеров. 

В начавшемся пятилетии еще больше возрастет роль новой 
техники, передовых методов, модернизации подвижного со- 
става, примененйя разнообразных прицепов, опрокидывате- 
лей, погрузчиков, внедрения вычислительной техники. 
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О делах аатотранслортникоі 
рассказыаают: министр, 
руководитель предприятия, 

водитель 


всятую пятилетку мы начинаем на прочном 
фундаменте, заложенном а деаятой. Напря- 
женный труд коллектива принес результаты, 
которыми мы по праву гордимся. Рапортуем 
съезду: объем перевозок в 1975 году по сра- 
внению с последним годом восьмой пятилетки 
увеличился более чем на 13 процентов; выпол- 
нение пятилотнего плана по грузообороту завершено 7-го, а 
по объему перевозок — 10 декабря; при незначительном 
увеличении грузоподъемности автомобильного парка заметно 
возросла производительность труда, на 9 процентов снижена 
себестоимость перевозок; коэффициент выхода автомобилей 
на линию превысил плановый на 2,9%. За каждой цифрой — 
повседневная, целеустремленная, можно смело сказать, твор- 
ческая работа всех 1250 водителей комбината. 

Новые, прогрессивные формы грузовых перевозок всегда 
находят применение в нашем автохозяйстве. По методу моск- 
вича лауреата Государственной премии Е. Федюнина у нас ус- 
пешно работают шесть бригад. Бригадный метод внедрен не- 




Е. ТЕРЕЩЕНКО, 

директор 
минского 
автокомбината 
№ 4 


давно в новой для этой формы организации труда шоферов 
области на вывозке продукции с предприятий минского де- 
ревообрабатывающего объединения. Зачинателем выступил 
Горой Социалистического Труда водитель Иосиф Антонович 
Белостоцкий. 

Хочу сказать о нем особо: такие ищущие люди и определя- 
ют лицо нашего предприятия. В свое время он возглавил пер- 
вую у нас бригаду, которая воспитала отличных водителей, из 
которой вышли бригадиры, начальники колонн. И мне посча- 
стливилось пройти эту школу у Иосифа Антоновича. Двухсмен- 
ная работа машин, рациональное построение маршрутов с 
наилучшим использованием пробега — ■ то, что сегодня стало 
у нас нормой, — получило начало в бригаде Белостоцкого 
при поддержке партийной, профсоюзной, комсомольской ор- 
ганизаций на основе социалистического соревнования. Теперь 
у него много последователей — это Михаил Брюзгин, Алек- 
сандр Лк^ісюк, Василий Данченко, Иван Харитончик, Николай 
Перуновский, Александр Булда, многие другие. 

Завершившаяся пятилетка, особенно последний ее год, от- 
мечены активным внедрением современных методов обслу- 
живания подвижного состава. Пущены две линии, заметно об- 
легчившие труд ремонтников, введен поточный способ ТО-2 — 
это повысило качество операций, увеличило выпуск машин и 
гарантировало их бесперебойную работу. 

У нас установлены тесные связи с Белорусским научно-ис- 
следовательским и технологическим институтом автомобильно- 
го транспорта. Его разработки находят у нас понимание и под- 
держку. Достижения науки стремимся применить на практике. 

Люди отлично трудятся, и мы стараемся создать им все ус- 
ловия для полноценного отдыха, для учебы, стремимся удов- 
летворить их запросы. Только в минувшем году каждый чет- 
вертый работник автокомбината отдохнул на наших базах в 
Алуште, на Нарочи, на Лесных озерах. 

Съезды партии — самые крупные вехи на пути советского 
народа к новым свершениям. Решения XXV съезда станут на- 
шим ориентиром в дальнейшем совершенствовании работы 
транспорта. 


ам, сельским водителям, приходится возить 
разные грузы, в страдную уборочную пору до- 
ставлять с полей урожай, трудиться от зари 
до зари. В прошлую осень много пришлось 
поработать на вывозке сахарной свеклы, уро- 
дившейся на славу. Транспортный конвейер 
«свекловичная плантация ~ сахарный завод» 
чрезвычайно чувствителен. Он реагирует на каждый, даже не- 
значительный организационный просчет. Было время, когда 
автомобили долго простаивали под погрузкой, это отрицатель- 
но сказывалось на ритмичности работы и завода и нашего 
автопредприятия. 

Неужели нельзя по-иному наладить дело? Эта мысль долго 
не давала мне покоя. Вместе с товарищами стали думать, ана- 
лизировать каждую операцию. Выявилось, что больше всего 
времени теряем на так называемых крайних точках — • свекло- 
вичных и кагатных полях. Чтобы этого избежать,^ необходимо 
было наладить тесное взаимодействие между уборочными, 
погрузочными и разгрузочными бригадами. Словом, родилась 
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идея создания комплексных уборочно-транспортно-погрузоч- 
ных бригад. 

Идея нашла поддержку. Укомплектовали бригаду водите- 
лей. В ее состав вошли лучшие: кавалер ордена Трудового 
Красного Знамени Григорий Будкевич, Василий Кошевой, Ев- 
гений Добренко, Николай Чобенко. За каждым автомобилем 
закрепили по два водителя, по два прицепа. Создали бригаду 
для погрузки. 

И вот что получилось. В первый же день работы по новому 
методу намного перевыполнили сменное задание. И пошло. 
Наш опыт быстро распространился в райобъѳдинении — по не- 
му работает сейчас 16 бригад. Прошлый, завершающий год 
пятилетки стал особенно продуктивным. 55 автомобилей вме- 
сто 120 запланированных за сезон перевезли 104 тысячи тонн 
сахарной свеклы при задании 72 тысячи. 

Сам по себе этот результат в масштабах автохозяйства, 
района значителен. Но не менее важно и то, что он всколых- 
нул людей, поднял активность в поисках резервов. Сегодня 
это важно вдвойне: ведь нам, автотранспортникам, в новой 
пятилетке предстоят большие дела. 

15 ноября наше предприятие рапортовало о досрочном вы- 
полнении пятилетнего плана. За четыре года и 10,5 месяца на 
поля района вывезено 2866,5 тысячи тонн грузов, в том числе 
850 тысяч тонн органических и более 100 тысяч тонн мине- 
ральных удобрений. С полей колхозов доставлено на заводы 
более 400 тысяч тонн сахарной свеклы. 

В честь форума партии коллектив евтопредприятия обя- 
зался перевезти сверх плана завершающего года девятой 
пятилетки 260 тысяч тонн грузов. Девять наших водителей в 
социалистическом соревновании коллективов отрасли вышли в 
этом году на первое место по республике. Это Григорий Буд- 
кевич, Николай Очеретяный, Борис Скотарь, Анатолий Лещен- 
ко и другие. 

Тысячи тонн сверхплановых грузов для народного хозяйства 
страны — это наш трудовой подарок партийному съезду. 
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Электронные устройства 
несут службу на центральном пульте 

управления ПТК (вверху). 
Сборка очередного ЗИЛ — 130 (слева). 

Две нитки отделочных 
конвейеров (справа). 

Фото А. Владимирова 



Автомобили на участке сдачи. 

Они унчс прошли 

стендовые испытания 

и покинут сейчас сборочный корпус 

Фото в. Хухлаева (ТАСС) 


Новый 


3 декабря 1975 года Московский авто- 
мобильный завод имени И. А. Лихачева 
(производственное объединение ЗИЛ) 
был награжден орденом Октябрьской 
Революции за успешное завершение 
работ по созданию мощностей на вы- 
пуск 200 тысяч грузовых автомобилей в 
год, досрочное выполнение заданий де- 
вятого пятилетнего плана и социалисти- 
ческих обязательств по увеличению объ- 
ема производства и росту производи- 
тельности труда. 

В приветствии Генерального секрета- 
ря ЦК КПСС Л. И. Брежнева коллекти- 
ву ЗИЛа сказано: 

«Центральный Комитет КПСС выра- 
жает твердую уверенность в том, что 
рабочие, инженеры, техники и служащие 
производственного объединения ЗИЛ 
будут и впредь идти в авангарде отече- 
ственного машиностроения, настойчиво 
бороться за дальнейшее увеличение вы- 
пуска высококачественных грузовых ав- 
томобилей, товаров народного потреб- 
ления и другой продукции, внесут ве- 
сомый вклад в укрепление зкономики 
нашей страны». 

Успеху зиловцев во многом способст- 
вовало вступление в строй нового авто- 
мобильного сборочного конвейера. Од- 
ним из специалистов, участвовавших в 
разработке оборудования для нового 
корпуса и монтаже его, был молодой 
инженер Валерий Борисович Носов, ны- 
не заместитель начальника сборочного 
корпуса по технической части. Вместе со 
своими товарищами он выводит сегодня 
цех на проектные режимы. 

Новый автомобильный конвейер ЗИЛа — 
о нем рассказывает на этих страницах 
В. Б. НОСОВ — крупнейшее современ- 
ное сборочное производство, в котором 
всесторонне учтены требования научной 
организации труда. 


Корпус нового главного конвейера за- 
метно выделяется среди заводских стро- 
ений — это современное здание, в нем 
преобладает стекло и бетон. Даже нас, 
заводчан, продолжают поражать разме- 
ры: корпус вытянулся больше чем на 
полкилометра, ширина его тоже внуши- 
тельная — 120 метров. 

Входишь* внутрь, и сразу тебя охваты- 
вает ощущение простора, словно ты на 
площади, и — море света. Непривычно 
чистый пол, свежий воздух. Да, воздух 
без всяких примесей выхлопных газов, 
присутствующих обычно в сборочном це- 
хе. Все это достигнуто многократной 
вентиляцией, комбинированным, в не- 
сколько ярусов освещением. Специаль- 
ные механизмы бесшумно скользят по 
цеху, убирая грязь на рабочих местах, 
чистят пол. Таково внешнее впечатление. 
А теперь о существе перемен в сбороч- 
ном производстве. 

Новый корпус — это главная часть но- 
вого сборочного комплекса, который те- 
перь сложился на ЗИЛе с вводом до- 
полнительных мощностей. Старый цех, 
который всего несколько месяцев назад 
был сердцем сборочного производства 
завода, теперь вошел в новый комплекс, 
но выступает в другой роли: на одном 
из его конвейеров собирают сейчас ав- 
томобили ЗИЛ — 157К, а на втором этаже 
идет сборка кабин, которые направля- 
ются в производственный корпус. 

Новый сборочньій комплекс состоит 
из пяти основных объектов. Это произ- 
водственный корпус площадью 67 000 м2 
с двумя сборочными и шестью отделоч- 
ными конвейерами, участком контроль- 
ных испытаний; все основные склады де- 
талей и узлов автомобилей семейства 
ЗИЛ; двухэтажное здание площадью 
40 000 м^, предназначенное для сборки 
колес, мостов и платформ автомобилей; 
краскостанция; межцеховая транспорт- 
ная галерея протяженностью около 700 


метров, связывающая новый сборочный 
комплекс с основными цехами завода и 
предназначенная для подачи на главные 
конвейеры основных частей и агрега- 
тов — кабин, двигателей и мостов авто- 
мобилей ЗИЛ — 130. 

Сердце нового сборочного комплекса 
бьется в производственном корпусе. На 
его площадях разместились два цеха — 
сборки и испытания двухосных и трех- 
осных автомобилей. В реконструкции за- 
вода оба цеха значатся как механизиро- 
ванные, что ко многому обязывает. Как 
расшифровывается это понятие? 

Люди, знакомые со старым сбороч- 
ным производством ЗИЛа, придя впер- 
вые в новый цех сборки и испытания ав- 
томобилей, с удивлением обнаруживают, 
что все здесь для них необычно. 

Не видно привычной ленты конвейера, 
на которой собирается автомобиль, 
только узкая щель в полу, как бы раз- 
резающая здание по всей его длине. 
Сборка идет на вильчатых тележках, вы- 
ступающих из этой щели. Все механиз- 
мы расположены ниже отметки пола и 
не видны постороннему глазу. Подваль- 
ный этаж корпуса — это огромный ма- 
шинный зал, которым управляют авто- 
маты. 

Тележки, выступающие над полом, 
журналисты сравнивали с руками-захва- 
тами. Это точное сравнение. Две такие 
тележки захватывают и плотно держат 
раму, на которой начинается сборка ма- 
шины. Принятая конструкция конвейера 
рассчитана на круговой обход собирае- 
мого шасси автомобиля — свободен до- 
ступ к любой его точке, удобно выпол- 
нять все операции, а это гарантирует хо- 
рошее качество работы. И еще важная 
деталь: конвейер можно перестраивать 
на сборку машин с разной базой. 

На этой взаимосвязи — нового обору- 
дования, технологии и качества собран- 
ньіх машин — мне хотелось бы остано- 
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виться подробнее, тем более что и чи- 
татели журнала, знающие толк в авто- 
мобилях, понимают, как важна эта про- 
блема. 

Качество автомобиля определяется се- 
годня общим техническим уровнем про- 
изводства. Оно начинается задолго до 
сборки, его истоки — ив прессово-ку- 
зовном, и в механообрабатывающем 
оборудовании, В самом сборочном про- 
изводстве вопросы качества неразрывно 
связаны с надежностью и производи- 
тельностью сборочного инструмента, 
техническим уровнем транспортно-склад- 
ских операций, наличием разнообразных 
контрольных приспособлений и общей 
культурой технологического процесса. 

В новом сборочном комплексе были 
учтены все стороны проблемы качества. 
Современные технические решения за- 
ложены в технологический процесс. К 
примеру, сборочный инструмент. От не- 
го зависит очень многое. На новом кон- 
вейере сборка осуществляется при по- 
мощи пневматического инструмента 
ударного действия. Он обеспечивает ста- 
бильную затяжку болтов, которой не 
добьешься вручную, он легок, удобен и 
не сказывается на здоровье рабочего. 
На сборке применяется целая гамма 
пневмоинструмента, подвешенного на 
противовесах; чтобы перемещать его, не 
требуется больших усилий. 

Один из этапов в технологической це- 
пи корпуса — подсборка, где укрупня- 
ются узлы автомобиля. Для этой линии 
спроектированы и успешно используют- 
ся специальные стенды и контрольное 
оборудование, при помощи которых уз- 
лы максимально укрупняются и упро- 
щаются операции на самом конвейере. 
Но что самое главное — ставится непре- 
одолимый барьер дефектным узлам и 
деталям. Это особенно важно сегодня: 
государственный Знак качества, присво- 
енный зиловским автомобилям, обязыва- 


ет нас выпускать только отличную про- 
дукцию. 

Один из элементов, влияющих на ка- 
чество, — условия труда рабочих. Это це- 
лый комплекс вопросов: начиная от кон- 
струкции сборочного конвейера, о кото- 
рой уже говорилось, от оборудования, 
инструмента, организации рабочего ме- 
ста и кончая вентиляцией и освещением. 

При строительстве корпуса большое 
внимание уделялось организации беспе- 
ревалочной транспортировки грузов. И 
вот мы имеем теперь два вида складов: 
напольные и подвесные. По системе под- 
весных конвейеров толкающего типа 
(ПТК) подаются кабина, двигатель, пе- 
редние и задние мосты (балансирные 
подвески), колеса и платформа. Эта си- 
стема представляет собой мощную тран- 
спортную артерию, связавшую цехи ос- 
новного производства с новым сбороч- 
ным конвейером. Она разработана спе- 
циалистами нашего завода совместно с 
американской фирмой «Вебб», являю- 
щейся родоначальником подвесных кон- 
вейерных систем. Здесь нашло отраже- 
ние все новое и прогрессивное, что по- 
явилось в последние годы в мировом 
автомобилестроении, в частности специ- 
альные загрузочные механизмы, состав- 
ляющие одно целое с конвейерной си- 
стемой. Движением узлов управляет 
ЭВАА.. 

В новом сборочном корпусе вопрос 
управления производственным процес- 
сом решен с помощью электронно-вы- 
числительной техники. Для этих целей 
при корпусе построен и введен в эк- 
сплуатацию вычислительный центр, обо- 
рудованный двумя современными ЭВМ 

Этот центр планирует сборку и сдачу 
автомобилей, учитывает наличие деталей 
и узлов на напольных и подвесных скла- 
дах корпуса, следит за состоянием меж- 
операционного задела, координирует 
загрузку узлов в систему ПТК. 


Наиболее сложной и важной при пере- 
воде сборочного производства в новый 
корпус была организация поточной сда- 
чи автомобилей. Сейчас можно сказать 
с полной уверенностью, что наш опыт 
удался и новый технологический про- 
цесс сдачи готовых автомобилей завое- 
вал свое право на жизнь. Он стал ча- 
стью законченного цикла движения ав- 
томобилей: сборка — сдача — сбыт. 

В старом сборочном цехе не удава- 
лось организовать конвейерную сдачу 
автомобилей. Недоставало, прежде все- 
го, участка обкатки. Не представлялось 
возможным осуществить контроль за ка- 
чеством собранного автомобиля под од- 
ной крышей, то есть в непрерывной тех- 
нологической цепочке. В новом сбороч- 
ном комплексе эту задачу решает уча- 
сток контрольных испытаний. На каждой 
из его пяти линий автомобиль проходит 
проверку по многим параметрам. То, 
что раньше лежало на водителях-испы- 
тателях, универсалах, во многом пола- 
гавшихся на свой опыт и чутье, теперь 
стало делом операционников, в обязан- 
ности каждого из которых входит вы- 
полнение конкретного набора объектив- 
ных тестов при помощи приборов. Все 
результаты испытания поступают в запо- 
минающее устройство, и в конце про- 
цесса проверки каждый автомобиль по- 
лучает паспорт, по которому можно су- 
дить о его техническом состоянии и о 
тех мерах, которые необходимо принять 
на сдаточных линиях, если выявляются 
дефекты. 

Что это дает? Резко снижается вероят- 
ность пропустить дефекты, и, таким об- 
разом, стабилизируется уровень качест- 
ва выпускаемой продукции. Поточная 
сдача обходится меньшим числом лю- 
дей, занятых на окончательной обработ- 
ке автомобилей, и в результате снижа- 
ется себестоимость. 

На сдаточной линии устраняются ме- 
ханические дефекты и дефекты окраски, 
автомобилю придается товарный вид. 
Здесь установлены окрасочно-сушиль- 
ные камеры, совершенно новые для на- 
шего производства как по конструкции, 
так и по принципу действия. Санитарно- 
гигиенические условия таковы, что рабо- 
чие легко выполняют свои операции в 
течение смены, не ощущая при этом ни- 
каких неприятных явлений. Сушка авто- 
мобилей происходит в камерах конвек- 
ционного типа, где используется энергия 
сжигаемого газа. Длина сушильных ус- 
тановок составляет примерно 60 метров. 
Такое оборудование позволяет стабили- 
зировать качество лакокрасочных по- 
крытий. 

Готовые автомобили встают в трех- 
рядную колонну, которая разворачива- 
ется и идет своим ходом уже против 
движения конвейера. На этом обратном 
потоке они подвергаются последней, 
контрольной проверке и после этого по- 
лучают путевку в жизнь. 

Зиловцы выпускают сегодня три чет- 
верти всей своей продукции с государ- 
ственным Знаком качества. Новый сбо- 
рочный корпус, оснащенный современ- 
ными механизмами и автоматическими 
системами, — это большая победа на 
пути улучшения качества ЗИЛов, это наш 
подарок XXV съезду КПСС. Коллектив 
объединения верен своему слову и про- 
должает работать над ускорением внед- 
рения научно-технических новшеств и 
увеличением на этой основе мощностей 
по выпуску продукции высшего каче- 
ства. 
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кабине 


Двое 


^ дивитс-льное дело. То. что еще не- 
давно представлялось непостижимым, 
теперь кажется обычным и естествен- 
ным. Городские улицы уже не пугают, в 
густом потоке транспорта чувствую себя 
уверенно, автомобиль подчиняется легко. 
Но это на асфальтеі А каково будет на 
проселке? 

Из дневника курсанта 


Красивое слово «автодром» мы, кур- 
санты, слышали довольно часто. Иван Ге- 
оргиевич Суворов, наш наставник, глядя, 
как кому-то из нас трудно дается новый 
элемент вождения, сердито замечал: 
«Это надо бы на автодроме делать — 
пользы было бы куда больше, да оче- 
редь до нас не дошла...» 

И вот сегодня с самого утра объяви- 
ли: тридцать первая группа едет на ав- 
тодром. Суворов сказал: 

— Дело, ребята, обстоит так. По-на- 
стоящему мы бы с вами должны начи- 
нать учебу именно на автодроме, да вот 
осечка вышла. Будем наверстывать упу- 
щенное. Вопросов нет? Шмелев — за 
руль, остальные — в кузов. Дорогу я бу- 
ду показывать. 

Честно говоря, я очень надеялся, что 
Иван Георгиевич на пути к автодрому до- 
верит руль мне — не зря же он столь- 
ко раз вслух высказывал одобрение по 
моему адресу. Но, видно, у него были 
какие-то соображения. А раз так — я 
сделал вид, что меня это нисколько не 
волнует, и быстренько занял место у са- 
мой кабины, в уголо^^ке. 

Ехали мы долго. Пробирались узкими 
переулками, потом выехали на проспект 
Мира, миновали ВДНХ, повернули на 
кольцевую... А дальше я просто запу- 
тался, потому что в этих местах никогда 
не бывал. И когда стало совсем уже не- 
интересно, машина въехала в какие-то 
ворота и остановилась. 

— ПрибылиІ — объявил мастер. 

Ребята ссыпались на землю, как горох. 
А я на этот раз не торопился, хотелось 
оглядеться сверху. Но рассмотреть уда- 
лось только стоявшую напротив желез- 
нодорожную платформу да высокую эс- 
такаду. Дальше торчал сплошной часто- 
кол полосатых столбиков. 

— Слезай, сейчас все объяснюі — ок- 
ликнул меня Иван Георгиевич и напра- 
вился к большой доске, приколоченной 
к двум столбам. Мы потянулись за ним. 

— Это схема автодрома, — начал 
объяснение Суворов. — В зависимости 
от сложности элементов мы различаем 
здесь три кольца. Вот первое — оно на- 
ружное, идет по самому периметру и 
включает только одно препятствие — 
железнодорожный переезд. Его все вы 
проедете хотя бы для того, чтобы почув- 
ствовать разницу в поведении автомоби- 
ля на асфальте и на грунтовой дороге. 

Второе кольцо начинается с того ме- 
ста, что и предыдущее, но дорога сра- 
зу уходит влево. Первое упражнение — 
заезд во двор, постановка автомобиля 
боком к грузовой платформе, выезд. 
Все — передним ходом. Потом нужно 
подать машину к площадке задним хо- 


Жаль, что нескольким автошколам сто- 
лицы приходится пользоватьсся в Че- 
люскинской одним автодромом, получает- 
ся перегрузка. Да и далеко он за горо- 
дом. Но наездишься туда каждый день. 
Приходится мириться: в Москве туго с 
земельными площадями. В методику обу- 
чения вынуждены вносить коррективы. 
Автодром стал у нас своего рода местом 
повышения водительского .мастерства. 
Здесь мы как бы еще раз отшлифовыва- 
е.м все предусмотренные программой н 
уже отработанные упражнения, за исклю- 
чением, конечно, темы по вождению ав- 
томобиля в городских условиях. 

Из блокнота мастера 
практического іождения 
И. Г. Суворова 


дом. Вон, ее видно отсюда, там висят 
две старые покрышки. Если бы не они, 
курсанты давно бы всю площадку снес- 
ли и автомобили переколотили. Затем — 
«восьмерка», «змейка», правый и левый 
косогоры, еще раз переезд — и финиш. 
Самое же сложное — третье кольцо. Тут 
нужно проехать по колейному мостику, 
взобраться на эстакаду, преодолеть 
«горку», поставить автомобиль в «бокс» 
задним ходом, пройти зигзаг (или «змей- 
ку», как ее чаще называют) сначала пе- 
редним, а потом и задним ходом, за- 
ехать на платформу и съехать с нее. 

Сейчас мы все это проделаем. Начнем 
с самого простого маршрута. Заморе- 
нов — за руль. Лубов, Чернов, Тарты- 
шин, Зетковский и Пащенко — в кузов. 
Остальным ждать здесь, не расходить- 
ся... 

И они поехали. 

Только теперь я обратил внимание на 
то, что наш «газик» идет по колее, про- 
торенной десятками, сотнями колес. 
Дня три назад прошел дождь, в ямах 
стояла вода, глина не везде просохла, 
и машину иногда вело в сторону. Она 
ползла медленно, тяжело урча и вздра- 
гивая, Мы побежали за ней, срезая угол, 
и увидели, что Шурику сейчас совсем не 
до шуток — он впервые попал на такую 
дорогу и теперь, видно, вспоминал, че- 
му его на этот случай учили, и старался 
«поворачивать руль в сторону заноса». Но 
от того, что он очень старался, получа- 
лось только хуже: он «перекручивал» 
руль, и машина шла зигзагами, прыгая 
из колеи в колею. 

Однако метров через двести Шурик 
освоился, машина пошла ровнее и быст- 
рее. Мы отстали и вернулись. 

Потом поехали другие ребята. И нако- 
нец на третий заход Иван Георгиевич 
вызвал меня. 

— Ну, пригляделся, как ребята езди- 
ли, как ведет себя машина? — поинте- 
ресовался мастер, когда я сел за руль. 

— Пригляделся... — я хотел скрыть 
обиду, но не получилось, голос прозву- 
чал жалобно, даже самому противно 
стало. 

Иван Георгиевич засмеялся: 

— Да ты не дуйся! Я ведь нарочно 
вас пятерых оставлял. Ездите вы лучше 
других, а потому и пойдем мы сейчас 
сразу на второе кольцо. Годится? 

— Годится! — я сразу повеселел. 

Первое упражнение оказалось до 
обидного простым. А на втором я сде- 
лал ошибку: когда подавал вперед, что- 
бы занять исходное положение для 
подъезда к грузовой площадке, залез за 
ограничительную черту. Пришлось на- 


чать снова. Теперь автомобиль встал 
ровно. 

— А как подавать назад? Выглядывать 
из кабины или только по зеркалу ориен- 
тироваться? спросил я Суворова. 

— Это кто как может, — усмехнулся 
он. — Водитель высокой квалификации, 
конечно, не станет высовываться из ка- 
бины, для него вполне достаточно двух 
наружных зеркал. А начинающему это- 
го мало, потому что по зеркалу доволь- 
но трудно определить расстояние от 
заднего борта до площадки. Вот и при- 
ходится выглядывать в дверь. 

— А можно попробовать с зеркала- 
ми? — снова задал я вопрос. 

— Пробуй. Только обрати внимание: 
правое зеркало тебе почти не понадо- 
бится. Если ты поставил машину на ис- 
ходную позицию правильно, то в левом 
зеркале будешь видеть самый краешек 
площадки — сантиметров десять — пят- 
надцать. Подавая машину назад, старай- 
ся все время «держать» этот размер. 
Когда увидишь, что зазор между бор- 
том и стенкой становится небольшим, 
советую все-таки выглянуть в дверь. 

Все получилось так, как говорил ма- 
стер. Машина подошла вплотную к пло- 
щадке и уперлась в покрышки. 

«Змейка» и «восьмерка» прошли без 
сучка, без задоринки. Но тут уж не моя 
была заслуга. Я просто ехал по сильно 
накатанной колее, машина сама выбира- 
ла дорогу. 

— Тоже мне упражнение, — я смор- 
щил нос. 

Суворов покосился в мою сторону. 

— Ты не совсем прав. Сейчас тебя и 
других выручает колея. А если ее не бу- 
дет? Сумеешь ли ты так уверенно прой- 
ти между вешками? Вот то-то! Автодром 
ведь новый, до конца еще недоделан. 
Завезут сюда побольше щебня, укатают 
его, не станет колеи. Тогда ты по-друго- 
му заговоришь. Впрочем, и сейчас не у 
всех гладко получается. Вон на внутрен- 
нем ограждении один столбик покосил- 
ся, вон другой. Видно, ребята были не- 
внимательны. А дело-то простое: следи 
за наружным крылом, пусть оно идет 
все время как можно ближе к вешкам. 

Пока Иван Георгиевич все это гово- 
рил, мы миновали левый, а потом и пра- 
вый косогоры. Никакого особенного впе- 
чатления они не произвели, только и 
всего, что машина двигалась с креном. 
Правда, из кабины на взгляд косогор 
представлялся очень отлогим, а когда я 
заезжал на него, он, наоборот, казался 
крутым. 

Перед железнодорожным переез- 
дом — настоящим, с рельсами, уло- 
женными на шпалы, — Суворов попро- 
сил остановить машину. 

— Как будешь переезжать переезд? 

Месяц назад я бы, пожалуй, сказал 
что-нибудь легкомысленное: «Подума- 
ешь, переезд! Дольше отвечать на этот 
вопрос, чем ехать. Махнул, и весь 
сказ!..» Я даже язык прикусил, чтобы 
удержать эту глупость при себе, и серь- 
езно ответил: 

— Подъезжая к переезду, я должен 
заблаговременно включить соответству- 
ющую передачу, с таким расчетом, что- 
бы при любых обстоятельствах не пере- 
ключаться на переезде. Если шлагбаума 
нет — нужно убедиться, что путь свобо- 
ден. Ну, и только в этом случае можно 
ехать. 

Иван Георгиевич согласно кивал голо- 
вой, потом как-то странно взглянул на 
меня и вдруг сказал: 
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— ребята, взрослеете вы на гла- 
зах. 

Я удивленно глянул на него: дескать, 
при чем тут переезд, но он уже бурк- 
нул свое обычное «поехали». 

Потом мы менялись за рулем, потом 
ездили другие ребята, а мы томились в 
стороне и ждали своей очереди. И это 
было самое нудное — сидеть без дела. 
Я представил себе, что вот так каждый 
день десятки ребят теряют время, сло- 
няются в ожидании очереди, и подумал: 
скорее бы тренажерный класс обору- 
довали. Те, кто не ездит, тренировались 
бы теперь там. Или учебные фильмы 
смотрели. 

Третье кольцо понравилось мне боль- 
ше предыдущих. Колейный мостик дал- 
ся легко — я сразу попал на него и про- 
ехал гладко. Перед въездом на эстакаду 
вроде все тоже шло хорошо. Я прице- 
лился, выровнял автомобиль и стал по- 
тихоньку въезжать. Нос «газика» начал 
подниматься выше, выше, миновал пере- 
лом профиля, полез еще выше. Я ока- 
зался в странном, непривычном полуле- 
жачем положении, и перед глазами оста- 
лось только одно небо. Надо было, ко- 
нечно, продолжать ехать, но в эту мину- 
ту я живо представил себе, что справа 
и слева от машины — пустота. Показа- 
лось вдруг, что машина стоит косо, что 
левое колесо сейчас соскочит с ребри- 
стой дорожки, и тогда... Видно, моя рас- 
терянность передалась автомобилю. Он 
дернулся раз, другой — и мотор заглох. 
Правая нога уже привычно четко при- 
жала педаль тормоза. Мы повисли где-то 
между небом и землей. 

— Ну что, дрогнул? — услышал я ря- 
дом спокойный, ровный голос мастера. 
— Все ведь шло нормально, зря ты за- 
волновался. Но раз уж мы встали, пов- 
тори то, что мы давно и прочно усвои- 
ли — трогание на подъеме. Только не 
дергай руль и учти, что тут подъем 
очень крутой. 

Я учел. И руль не дергал. Автомобиль, 
кряхтя и фыркая, пополз еще выше, по- 
том выровнялся. Оказалось, мы стоим 
очень уверенно, прямо. На душе стало 
веселее, и спуск показался совсем не 
страшным. 

Очень похожее пришлось испытать и 
на «холме». С той только разницей, что 
тут некуда было свалиться. Зато подъем 
был круче, чем на эстакаде, ощущение 
«езды к небу» длилось дольше. И спуск 
тоже был круче, а заканчивался ковар- 
ной ямой. Но тут уж мы с «газиком» не 
подкачали. Плавно спустились на тормо- 
зах в эту яму, и вдруг я почему-то ре- 
шил, что вот сейчас зацеплю передним 
бампером за ее край. В это мгновение 
как раз нос стал подниматься, и все 
окончилось благополучно. 

Проезжать «змейку» задним ходом 
Иван Георгиевич не разрешил, оставил 
на следующие занятия. 

— Отдыхай, — сказал он. — Я с дру- 
гими поезжу, у кого плохо получается. 
Хочешь — подожди нас. А нет — тут 
станция недалеко, можешь до Москвы 
доехать на электричке, я отпускаю. 
Кстати, тебя когда призывают? 

— Военком сказал, что вскоре после 
экзаменов, — вздохнул я. 

— Ну, тогда передай маме, пусть со- 
бирает чемоданчик. Экзамен-то рядом... 

Мы простились. И когда я уже ехал в 
электричке, эти слова все еще слыша- 
лись мне в перестуке колес: «Экзамен 
рядом, экзамен рядом...» 

Б. ФЕДОРОВ 
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из Тольятти 


Волжский автомобильный завод всту- 
пил в новую, десятую пятилетку с бояь» 
шими творческими планами. Среди мо- 
делей, разрабртанных коллективом кон- 
структоров для освоения в ближайшие 
годы, ВАЗ — 2121 — легковой автомо- 
биль повышенной проходимости, пред- 
назначенный для эксплуатации главным 
образом в сельской местности. Экспе- 
риментальный образец этой интересной 
машины, получившей название «Нива», 
экспонировался летом и осенью минув^ 
шего года на ВДНХ, во время темати- 
ческой выставки «Технология автомоби- 
лестроения — 75». 

Опытная партия ВА3^2121 собрана к 
открытию XXV съезда КПСС. После то- 
го, как эти машины пройдут окончатель- 
ные испытания, начнется серийное про- 
изводство. Пока же мы представляем чи- 
тателям прототип «Нивы», показанный на 
ВДНХ, и приводим краткую техниче- 
скую характеристику, которая была 
дана на планшете рядом с экспонатом. 

ВАЗ — 2121 оснащен приводом на все 
колеса, причем передние имеют незави- 
симую, а задние — зависимую пружин- 
ную подвеску. У автомобиля четырехци- 
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линдровый двигатель рабочим объёмом 
1600 см3 „ мощностью 80 л. с. при 
5200 об/мин. База «Нивы» — 2200 мм, 
длина — 3590 мм, высота — 1680 мм, 
ширина — 1640 мм. Снаряженный вес 
опытного образца составляет 1150 кг, а 
максимальная скорость — 130 км/час. 

По сравнению с хорошо известными 
нашими джипами ГАЗ— 69, УАЗ— 469 и 
— 969 новая машина оснащена бо- 
лее совершенным закрытым несущим 
четырехместным кузовом с тремя 
дверьми.. Третья дверь открывается не 
вбок, а наверх и дает доступ в заднюю 
часть кузова. 

Оборудование кузова, уплотнители 
дверей, система отопления и вентиля- 
ции, комфортабельные сиденья не отли- 
чаются от тех, что применяются на боль- 
шинстве современных легковых автомо- 
билей. 

Пока мы вкратце рассказали о про- 


тотипе «Нивы». Возможно, серийный об- 
разец будет отличаться от него. Поэто- 
му подробное описание ВАЗ — 2121 мо- 
жет быть опубликовано, когда завод при- 
ступит к производству новой модели. 



У «Нивы» все четыре колеса ведущие. 
Шіты со специальным рисунком, боль- 
шой дорожный просвет, независимая под- 
веска передних колес обеспечивают ав- 
томобилю повышенную проходимость по 
грязи, снегу, песку. 

Под капотом у «Нивы» — 80-силь- 
ный двигатель, аккумулятор и запасное 
колесо. 

трехдверный кузов делает 
2121 универсальным по примене- 
нию: допускает перевозку четырех чело- 
век или одного человека и 330 кг груза. 

По оборудованию салон новой моде- 
ли мало отличается от привычного «жи- 
гулевского», в нем нет спартанской су- 
ровости, типичной для большинства 
джипов. 

Фото Н. Кѵлешова <ТАСС) и Б. Басса 
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Елгавские РАФы УАЗ-электро 


Сооружение завода микроавтобусов в 
Елгаве — так называется филиал РАФа — 
вступило в завершающую стадию. Строи- 
тели возвели здесь на площади более 
10 гектаров заводские корпусВг жилой 
поселок автозаводцев. В конце девятой 
пятилетки было освоено в общей слож- 
ности около 25 миллионов рублей. 

До пуска главного конвейера осталось 
немного времени. Монтаж его ведется 
сейчас в сборочном корпусе — сюда пе- 
реместился сегодня основной фронт ра- 


штампы для новой модели «2203». Не- 
давно прошла наладка и опробование 
главного конвейера длиной около 2 ки- 
лометров. 

В изготовлении оснастки (в частности, 
штампов для крупных панелей кузова] и 
технологического оборудования заводу 
большую помощь ^ оказали родственные 
предприятия -- АЗЛК, ВАЗ, ЗАЗ, ряд 
НИИ отрасли. Пусковой комплекс кол- 
лектив молодого елгавского завода сдал 
в конце завершающего года девятой пя- 
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Во время праздничной демонстрации 
на Красной площади в Москве 7 ноября 
в колонне Главмосавтотранса прошли 
электромобили. Первые десять экспери- 
ментальных машин были сделаны в по- 
следнем году девятой пятилетки как по- 
дарок к XXV съезду КПСС. 

Чем интересны эти обычные с виду 
фургоны, не отличающиеся, на первый 
взгляд, от хорошо знакомых всем 
УАЗов! Они оснащены электродвигате- 
лями переменного тока, которые полу- 
чают питание от аккумуляторов через 
преобразователь. Подзарядку батарей 
можно вести, подключив их, не вынимая 
из машины, непосредственно к сети трех- 
фазного переменного тока. Такой элект- 
ромобиль, естественно, оснащен выпря- 
мительным устройством. 

Способ подзарядки от городской се- 
ти без использования зарядных шкафов 
и без снятия батарей, по мнению спе- 
циалистов, упрощает эксплуатацию ма- 
шины и позволяет несколько увеличить 
запас хода — один из главных парамет- 
ров электромобиля. 

Опытные машины, построенные по 
этой схеме, поступили на пробную эк- 
сплуатацию в автобазу № 17 Главмосав- 
тотранса. Они предназначены для пере- 
возки в городской черте небольших 
партий грузов; их будут использовать 
для обслуживания предприятий общест- 
венного питания, торговых «точек», до- 
ставки почты. 

Фото В. Ширшова 
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бот. о трудоемкости и сложности строй- 
ки на завершающем этапе говорят такие 
цифры. Один только пусковой комп- 
лекс прессово-кузовного корпуса ^ это 
9 тысяч квадратных метров производст- 
венных площадей и мощности по изго- 
товлению запасных частей. В составе 
комплекса 11 объектов. На многих из 
них идут уже отделочные работы. 


В канун XXV съезда партии на елгав- 
ском заводе собраны кузова для первой 
партии новых автобусов. Двадцать пять 
машин модели РАФ — 2203 — трудовой' 
подарок завода съезду. 


Сейчас на новом РАФе уже действует 
Линия тяжелых прессов, автоматизиро- 
ванное оборудование для сварки кузо- 
вов, десятки транспортеров. Летом бы- 
ли начаты изготовление и сборка от- 
дельных крупных деталей и узлов для 
прежней модели а977Д», опробованы 


Новый автобус РАФ — 2203. 

Фото В. Ширшова 




тилетки. В десятой предусмотрено рас- 
ширение производства микроавтобусов. 
С освоением проектной мощности из во- 
рот завода в Елгаве в год будут выхо- 
дить тысячи микроавтобусов — марш- 
рутных. такси, машин медицинской служ- 
бы и других. 


РАФ — 2203, как и его предшествен- 
ник, базируется на агрегатах «Волги». 
Он оснащен двигателем ЗМЗ — 24Д мощ- 
ностью 95 л. с., четырехступенчатой ко- 
робкой передач, барабанными тормо- 
зами с гидровакуумным усилителели 
Двенадцатиместный микроавтобус весит 
в снаряженном состоянии 1670 кг и раз- 
вивает скорость 120 км/час. 
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- Идут, «толевые занятия. На 'Снимиах: автомобиль 
с курсантами ""і^еодолі^і^ет «эаріЮкенный» уча- 
сток; связь с колонной поддерживает в роли ко- 
мандира взвода курсант Александр Муратов; бро- 
нетранспортер в дозоре — ' курсанты спешиваются 
для наблюдения за ^^противником». . 

Фото В. Ширшова 
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Весьма похвально, что ты, Николай, 
как и многие твои сверстники, вынаши- 
ваешь в сердце мечту связать жизнь с 
Советскими Вооруженными Силами, хо- 
чешь стать командиром-автомобили- 
,стом. Тем из вас, кто смотрел кино- 
фильм «Офицеры», запомнились, ко- 
нечно, слова одного героя: «Есть такая 
профессия... защиідать Родину», — го- 
ворит он. Мне думается, что в этих сло- 
вах образно раскрывается существо 
воинской службы, роль и назначение 
офицерского корпуса. Профессия офи- 
цера — одна из самых почетных в на- 
шей стране. 

В эти февральские дни, когда в каж- 
дой нашей семье будет торжественно 
отмечаться "всенародный праздник — 
58-я годовщина Советской Армии и Во- 
енно-Морского Флота, много горячих, 
благодарных слов будет сказано в ад- 
рес тех, кто в годы гражданской войны 
вел взводы, роты, полки, дивизии, ар- 
мии на разгром иностранных интервен- 
тов и белогвардейцев, грудью защитил 
молодую Советскую Республику. Мы 
еще и еще раз с чувством огромной 
признательности вспомним выдающихся 
военачальников, генералов, старших и 
младших офицеров, внесших огромный 


на их базе и пусковые агрегаты, бензо- 
заправщики, краны, штабные автобусы, 
ремонтные мастерские, это и санитар- 
ные машины, радиостанции. 

Образцы новейших автомобилей име- 
ются во всех автомобильных училищах. 
Будущие офицеры настойчиво осваива- 
ют технику, учатся ею управлять. Вот и 
у нас сейчас самый разгар зимней уче- 
бы. 

Каждый день ранним утром через 
контрольно-пропускной пункт один за 
другим проходят автомобили. Юркие 
УАЗы с красной буквой «У» — учеб- 
ный — направляются по заранее разра- 
ботанным маршрутам, городским и за- 
городным. Это курсанты практикуются 
в управлении автомобилем в условиях 
интенсивного движения. 

А вот вытянулись в колонну мощные 
МАЗы и «уралы». Под руководством 
опытного командира-наставника ее по- 
ведет кто-то из старшекурсников. По- 
том его сменит другой, третий. В тече- 
ние многокилометрового марша будут 
разыграны задачи управления автомо- 
бильной колонной так, как это потребу- 
ется от будущего офицера в войсках. 
На полевых тактических занятиях в 
сложных условиях курсанты отрабаты- 


23 февраля — День 
Советсной Армии и 
Военно-Морсного 
Флота 

них один доктор и двадцать семь канди- 
датов наук — специалисты-автомобили- 
сты, математики, физики, историки, фи- 
лософы. Более тридцати человек — ак- 
тивные участники Великой Отечествен- 
ной войны. 

Научными силами и рационализатора- 
ми создаются проблемные лаборатории 
по диагностике автомобилей и их ре- 
монту, по разработке научных методов 
предупреждения дорожных происшест- 
вий. Немало наших исследований, раз- 
работок оказывают большую помощь 
военным автомобилистам в частях. 

У всех автомобильных училищ замеча- 
тельные боевые традиции. Богато ими и 
наше. Многие его питомцы прославили 
Родину в боях против гитлеровских за- 
хватчиков. Славные боевые традиции мы 
свято бережем и умножаем. Журнал 
«За рулем» уже не раз писал о воспи- 


Дорогая редакция! Я учусь в девятом классе средней школы. 
Увлекаюсь автомобилем и мотоциклом» занимаюсь в мотокруж- 
ке ДОСААФ. Мой старший брат Алексей — шофер на МАЗе. 
Очень мечтаю стать офицером-автомобилистом. И брат сове- 
тует.* Прошу сообщить мне» какие военные автомобильные учи- 
лища имеются»' как там живут и учатся курсанты, 
г. Николаевск-на«Амуре Николай АНТИПИН 


Ответить на это письмо редакция попросила начальника Ря* 
занского высшего военного автомобильного инженерного учи- 
лища генерал-майора-инженера Вячеслава Григорьевича ПАВ- 
ЛОВА. И» чтобы проиллюстрировать его рассказ» направила в 
училище фотокорреспондента. 


вклад в разгром фашистской военной 
машины. Их преданность Родине и пар- 
тии, глубокие военные знания, коман- 
дирская воля и командирская мысль 
явились одним из факторов победы над 
врагом. 

И теперь, в мирные дни, люди в офи- 
церских погонах самоотверженно тру- 
дятся над укреплением боевой мощи 
армии и флота. Среди них — большой 
отряд воспитанников автомобильных 
училищ. Их служба, так же как и служ- 
ба офицеров других воинских профес- 
сий, интересна и романтична. 

В Советской Армии имеется четыре 
автомобильных училища — челябинское, 
уссурийское, самаркандское и наше — 
рязанское. Все они готовят офицеров- 
автомобилистов с высшим военным спе- 
циальным образованием. Но есть и раз- 
ница. Она состоит в том, что первые 
три — автомобильные командные, со 
сроком обучения четыре года, их выпу- 
скникам присваивается воинское звание 
«лейтенант» и квалификация инженера 
по эксплуатации и ремонту автомобиль- 
ной техники, а наше училище — инже- 
нерное, с пятилетним сроком обучения. 
После его окончания присваивается зва- 
ние «лейтенант-инженер» и квалифика- 
ция инженера-механика. 

Как живут и учатся курсанты? 

Прямо скажу, требования к ним 
предъявляются серьезные. И это долж- 
но быть понятно: в связи с огромными 
преобразованиями в военном деле 
значительно усложнились задачи всех 
офицерских кадров. Автомобилисты — 
не исключение. Армия-то ныне вся на 
автомобильной технике. И какой! Мощ- 
ные тягачи несут пусковые установки, 
реактивную артиллерию, зенитные пуш- 
ки; тягачи пр^. меняются для буксировки 
ракет, артиллерийских систем, миноме- 
тов, самолетов, специальных прицепов. 
А возьмите автомобили обеспечения — 


вают различные огневые, тактические 
задачи. Старшекурсники учатся управ- 
лять автомобильными подразделениями, 
выполнять обязанности начальников ре- 
монтных мастерских и многое другое. 

Во всех подразделениях широко раз- 
вернуто социалистическое соревнова- 
ние за отличное освоение техники и 
оружия. Комсомольцы, а у нас их подав- 
ляющее большинство, включились в 
борьбу за право подписать рапорт Ле- 
нинского комсомола XXV съезду КПСС. 

Формирование личности будущего 
офицера-автомобилиста — процесс 
сложный, многосторонний. Он включает 
военно-технический, идейный, нравст- 
венный, этический и другие аспекты. И 
возможности у нас, я бы сказал, неогра- 
ниченные. 

Прежде всего — это богатая матери- 
ально-техническая база. На ее совер- 
шенствование командование, политиче- 
ский отдел, партийн!>іе организации на- 
правляют усилия преподавателей и кур- 
сантов. За девятую пятилетку в училище 
внедрено более 600 рационализаторских 
предложений и четыре изобретения. В 
основном их силами по-современному 
оборудованы специальные классы: 
средств технического обслуживания ма- 
шин, парковой службы, горюче-смазоч- 
ных и эксплуатационных материалов, 
топливной аппаратуры. 

Разнообразен парк машин. Это новые 
ГАЗы, ЗИЛы, МАЗы, «уралы», КрАЗы, 
УАЗы, колесные и гусеничные тягачи, 
бронетранспортеры. Для совершенного 
освоения этой техники имеется авто- 
дром, созданы классы электрооборудо- 
вания, разборки, сборки и горячей ре- 
гулировки, широко применяются техни- 
ческие и программированные средства 
обучения. 

Кадры преподавательского состава 
имеют высшую квалификацию. Среди 


таннике училища " — Герое Советского 
Союза старшем лейтенанте Сергее 
Ивановиче Полежайкине. Он навечно 
зачислен в списки нашей 1-й роты. В му- 
зее истории и боевой славы училища, 
где ему посвящен стенд, проводятся 
военно-патриотические мероприятия — 
беседы, доклады, здесь делятся воспо- 
минаниями ветераны войны. 

Разнообразна, интересна курсантская 
жизнь во внеучебное время. Военно- 
патриотический клуб «Поиск» тесно свя- 
зан с ветеранами «Дороги жизни», ведет 
с ними переписку, создал несколько 
альбомов о подвигах водителей — защит- 
ников Ленинграда. Под девизом «Ар- 
мейское шефство — юным патриотам» 
комсомольцы сотрудничают с восемью 
средними школами Рязани и досаафов- 
цами завода «Рязсельмаш». Успешно ра- 
ботает в училище юношеская военно- 
патриотическая школа «Юный автомо- 
билист», где сейчас занимаются пятьде- 
сят старшеклассников, рекомендован- 
ных райкомами комсомола. Многие из 
них, вероятно, вскоре пополнят курсант- 
ские ряды. Преподаватели и курсанты 
училища вместе с горкомом комсомола 
являются организаторами военно-патри- 
отической игры «Зарница». За лучшую 
постановку военно-шефской работы в 
общеобразовательных школах училищу 
вручено переходящее Красное знамя 
ЦК ВЛКСМ. 

Юношам, которые увлекаются мото- 
ром, автомобилем, мотоциклом — пря- 
мой путь к нам. Среди абитуриентов, а 
потом и курсантов — в основном те, 
кто до училища увлекался техникой. Не- 
мало ребят приходят, можно сказать, с 
уже сложившейся, хотя и короткой «ав- 
томобильной биографией», а она, как 
правило, начинается в оборонном Об- 
ществе — в автошколах, на курсах, в 
спортивно-технических клубах и секци- 
ях ДОСААФ. 


23 февраля — . День Советсиой Армии и 
Военно-Морсного Флота 



Для них привычно 
слово «победа» 


В конце минувшего сезона сборная 
команда Вооруженных Сил СССР по мо- 
токроссу выезжала в Гавану. Междуна- 
родные товарищеские соревнования на 
Острове Свободы бы.лн для наших мото- 
циклистов последними в обширной спор- 
тивной программе 1975 года. Кубинские 
старты принесли полный успех армей- 
ским гонщикам. Они дополнили перечень 
побед, одержанных автомотоспортсме- 
нами Советской Армии в первенствах 
страны, в VI летней Спартакиаде наро- 
дов СССР н мировых чемпионатах. 

Армейские клубы вносят заметный 
вклад в развитие советского автомото- 
спорта, укрепление его авторитета на 
международной арене. Об этом и щла 
речь в беседе корреспондента }курнала 
с главным тренером Вооруженных Сил 
СССР заслуженным -теиером РСФСР под- 
полковником В. ДУДКО и двадцатикрат- 
ны.м чемпионом страны заслуженным 
мастером спорта майоро.м Н. СЕВАСТЬЯ- 
НОВЬГМ, выезжавшим с командой на 
Кубу. 


— Владимир Николаевич, несколь- 
ко лет назад, с введением новой от- 
четности о подготовке спортсменов- 
разрядннков, мастеров спорта^ чемпи- 
онов страны некоторые спортивные 
общества и ведомства потеряли инте- 
рес к развитию автомобильных и мо- 
тоциклетных соревнований. К сча- 
стью, клубы Армии к их числу не 
относятся... 

— Но это же вполне естественно. Ведь 
известно, какие требования предъявля- 
ются к современному воину — он дол- 
жен отлично знать технику уметь в со- 
вершенстве ею управлять, быть физиче- 
ски сильным, ловким. Где жѳ, как не в 
автомотоспорте, развивать, шлифовать 


эти качества. Огромное прикладное зна- 
чение автомобильных и мотоциклетных 
соревнований и предопределяет интерес 
к ним клубов Армии. И не случайно раз- - 
вивают они и.менно те дисциплины, в ко- " 
торых наиболее ярко проявляется связь 
спортивного вождения с обыденным в 
повседневной армейской службе. Это 
прежде всего мото- и автокросс, шоссей- 
но-кольцевые мотогонки. мотомного- 
борье. Клубы, расположенные на востоке 
страны (новосибирский, хабаровский и 
некоторые другие), в зи.мнее время тяго- 
теют к мотогонкам на льду. Всего мото- 
цик.четный спорт представлен в 17 клу- 
бах Советской Армии, а автомобильный — 
в пяти. Особенно хорошо работают ле- 
нинградский, киевский. Львовский, ново- 
сибирский армейские коллективы, а так- 
же Центральная группа войск. ГСВГ. 

— Какими же успехами завершили 
спортивную пятилетку гонщики-ар- 
мейцы? 

— Всего за последние пять лет авто- 
.мобилпсты и .мотоциклисты Советской 
Ар.мни завоевали 56 золотых медалей 
чемпионов страны. Некоторые виды со- 
ревнований проходят под знаком явного 
превосходства гонщиков наших клѵбов. 
Вспо.мните хотя был финал VI Спартаки- 
ады народов СССР по мотокроссу в Ки- 
шиневе. Та.м места на пьедестале почета 
во всех классах машин заняли в основ- 
ном армейцы. Не случайно в утвержден- 
ном недавно списке основных кандида- 
тов в сборную команду страны из 12 
кроссменов 11 — представители Воору- 
женных Сил. По-прежнему прочны наши 
позиции в шоссейно-кольцевых мотогон- 
ках. 

За прошедшую пятилетку ар.мейцы от- 
личились и на международной арене: 
прапорщик Г. Моисеев стал вторым в 
истории советского спорта чемпионом 


На трассе спартакиадного кросса гон- 
щик ленинградского спортивного клуба 
Ар.мии П. Рулев, одержавший победу в 
классе машин 175 см^. 

Фото В. Егорова 


мира -лпо мо^гокроссу в классе машин 
250 см^. такой же титул в мотогонках по 
льду выиграл прапорщик С. Тарабанько. 
Призовые места в мировых ледовых пер- 
венствах занимали военнослужащие 
В. Паузников и С. Казаков, не одна золо- 
тая, .Медаль ФНМ завоевана в .междуна- 
родных шестидневных соревнованиях ве- 
тераном нашего мотоспорта В. Пылаевым. 

— Известно, что ДОСААФ готовит 
технических специалистов для Воору- 
женных Сил. В автомотоспорте, види- 
мо, тоже установилась эта преемст- 
венность. 

— Да, большинство армейских гонщи- 
ков начинало свой спортивный путь в 
досаафовских коллективах. Для своих 
клубов мы отбираем са.мых талантливых, 
трудолюбивых. У нас они получают все 
возможности для совершенствования ма- 
стерства. Но их связь с добровольным 
Обществом на этом не прекращается. 
Ведь в спорте Армия и ДОСААФ делают 
одно дело. 

— Что лежит в основе многочислен- 
ных побед, одержанных автомс то- 
спортсменами Вооруженных Сил? 

— Клубы Ар.мии располагают, как 
правило, самой современной материаль- 
но-технической базой. Они получают 
.много новейших спортивных мотоцик- 
лов. С гонщиками здесь работают самые 
квалифицированные специалисты — за- 
4 служенный тренер СССР С. Сергеев, за- 
служенный тренер РСФСР А Белкин, за- 
служенный тренер УССР Б. Погановский. 
а в ЦСКА с «кольцевиками» занимает- 
ся Н. Севастьянов, с кроссменами — 
Б. Иванов. Добавьте ко всему армей- 
ский порядок. В наших клубах не- 
укоснительно выдерживаются ' графики 
тренировок и других работ, от спортс.ме- 
нов требуется соблюдение дисциплины. 
Словом, армия есть армия. 

— Ну и в заключение вопрос к вам, 
Николай Петрович. Как выступила 
команда мотокроссменов на Кубе? 

— Она состояла из шести гонщиков — 
это прапорщики Е. Рыбальченко, А. Ов- 
чинников, В. Кавинов (все на КТМ. класс 
250 см^), А. Бочков. В. Худяков и мичман 
В. Корнеев (43. 500 см^). На Кубе стояла 
зима. Это значит 30^^ выше нуля в тени. 
Вместе с мотоциклистами Острова Сво- 
боды. Мексики и Бельгии мы участвова- 
ли в двух товарищеских соревнованиях. 
Их формула была не совсе.м обычной для 
этих классов .машин — три заезда по 
20 минут, зачет по всем трем стартам. 
Первое соревнование проходило в про- 
винции Матанзас. Здесь наиболее успеш- 
но выступили наши «пятнеотники»" — Ху- 
дяков, Бочков н Корнеев заняли первые 
три места. В классе 250 смз победу одер- 
жал Кавинов. бронзовым призером стал 
Рыбальченко (вторы.м был мексиканский 
гонщик). Но надо отметить, что Евгений 
один заезд из-за поломки переднего ко- 
леса не закончил. 

Второе соревнование наши кубинские 
друзья проводили в парке и.мени В. И. Ле- 
нина в Гаване. Тут построена интересная 
постоянная трасса. Мы были обрадованы 
огромным вниманием жителей столицы 
Кубы к этим гонкам. Нам объяснили, что 
в Гаване после бокса мотокросс занима- 
ет по числу поклонников первое место. 
Это соревнование в классе 500 см^ вновь 
выиграл Худяков, вслед за ни.м финиши- 
ровал Корнеев. На 250-кубовых мотоцик- 
лах все три призера оказались на- 
ши — Кавинов, Рыбальченко, Овчинни- 
ков. Таким образом, из 12 призовых мест 
советские гонщики завоевали 10. Всего в 
соревнованиях участвовали мотоциклы 
шести фирм. Мы впервые познакомились 
с двумя из них — кубинским «Нсло> и 
мексиканским «Варабела», выпускае.мы- 
ми по иностранным лицензиям". У нас 
сложилось впечатление, что эти машины 
вполне могут конкурировать с известны- 
ми кроссовы.ми марками. 

Вся команда вынесла из турне по Ку- 
бе самые приятные впечатления. Совет- 
ских спортсменов всюду очень тепло 
встречали трудящиеся Острова Свободы. 
Нам не раз говорили, что они восхище- 
ны мастерством наших гонщиков. 
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ГАЗОБАЛЛОННЫЕ- 
НА ИСПЫТАНИЯХ 

Перевод части грузового автопарка на 
газобаллонное топливо, начатый в Москве 
в соответствии с постановлением Моссо- 
вета, — одно из решений проблемы «чи- 
стого возді'ха» в столице. 



На снимке вы видите такой ЗИЛ перед 
началом ходовых испытании. В кабине — 
водитель-испытатель первого класса, 
ударник коммунистического труда А. Н. 
Лубянский. 

Фото в. Хухлаева (ТАСС) 

Первые машины с красными баллона- 
ми появились в Москве несколько лет 
назад. Эксперимент оправдал себя. Се- 
годня в стадии подготовки — первая 
промышленная партия ЗИѵЧов. которые 
будут работать на сжиженно.м газе. А 
пока грузовики с баллонами вместо бен- 
зобака проходят испытания на дмитров- 
ском автополигоне НАМИ. 


ИДУТ СВЕРХПЛАНОВЫЕ ШИНЫ 


публпк. городов Москвы и Ленинграда. 
Свой пятилетний юбилей багги отметят 
в сентябре этого года первыми всесоюз- 
ны.ми соревнованиями, которые прово- 
дит ЦК ДОСААФ СССР. 

В. ЕГОРОВ, мастер спорта 



Момент гонок на трассе «Бикерниеки»; 
на первом плане — чемпион Прибалтики 
1975 года У. Карклиньш (г. Мадона). 

НОВЫЙ МАРШРУТ 
АВТОСЕРВИСА 

Сельские жители привыкли уже к ус- 
лугам магазинов и ателье на колесах. А 
недавно в Западно-Уральском территори- 
альном транспортном управлении по 
при.меру брянских автомобилистов на се- 
ло пришли и передвижные мастерские 
автосервиса. 

Первая бригада была укомплектована 
из числа лучших производственников 
пермской СТО АЬ 1. Ее маршрут пролег 
в Очерский. Верещагинский и Карагай- 
ский районы. Здесь в личном пользова- 
нии жителей уже около тысячи машігн 
Перед тем как выехать бригаде, в этих 
районах побывал главный инженер обла- 
стного производственного объединения 




Коллектив Волжского шинного завода 
еще в 1973 году выполнил задание девя- 
той пятилетки по росту производительно- 
сти труда, а осенью прошлого года до- 
срочно завершил план и по реализации 
продукции. Сверх плана выпущены мно- 
гие тысячи шин. и прежде всего новые 
партии шин для «жигулей 

Фото Н. Суровцева 
(ТАСС) 

БАГГИ НАБИРАЮТ СИЛУ 

Первый кроссовый автомобиль багги 
в нашей стране появился летом 1972 го- 
да. За свою короткую жизнь эти машины 
приняли участие в двѵх открытых чем- 
пионатах республик Йрибалтики. дв>'Х 
открытых всесоюзных первенствах ЦС 
ДСО «Спартак», первенстве Запорожской 
области и других встречах. В минувшем 
сезоне на известной рижской трассе 
«Бикерниеки» уже стартовало 33 кроссо- 
вых машины из четырех союзных рес- 


«Автотехобслуживание» Б. А. Подкопалов. 
Он согласовал с райисполкомами и ГАИ 
график работы мастерской. Выездной 
бригаде создали хорошие условия для 
труда и отдыха, а в местных газетах и 
по радио заблаговременно оповестили о 
ее прибытии. Бригада не только быстро 
и квалифицированно обслунснвала и ре- 
монтировала машины, но и давала тех- 
ническую консультацию их владельцам, 
принимала заявки на запасные части, 
чтобы удовлетворить их в следующий 
приезд. 

Это всем пришлось по душе. В книге 
отзывов и предложений уже .много запи- 
сей. они сходны с той. что сделал 
автолюбитель А. Волегов: «Выездная 

бригада, которая находилась в Очерско.м 
районе, произвела техническое обслужи- 
вание моего автомобиля очень хорошо. 
Это удобно. Все делается на месте, не 
нужно гонять машину за сотни километ 
ров на техническое обслуживание или 
ремонт». 

Первый опыт удался. Впереди — новые 
маршруты. 

А. БОРИСОВ, 
старший инженер Западно- 
Уральского территориального 
г. Пермь транспортного управления 

СОРЕВНУЮТСЯ БелАЗы 

На яворовском горно-химическом ком- 
бинате близ Львова был проведен 
финал смотра-конкурса мастерства во- 
дителей самосвалов БелАЗ — 540 пред- 
приятий серной промышленности стра- 
ны. В соревновании на гигантских маши- 
нах оценивались не скорость, и не кру- 


тые виражи. Рабочую сноровку, знание 
техники п правил ее эксплуатации — вот 
что прини.мали во внимание строгие 
судьи. 

Непросто было выявить лѵ'чшего. Ма- 
шинист экскаватора М. ЛнековацкиЙ ни 
на мгновение не прекращал работы. Го- 
лубые гиганты один за другим спешили к 
отвалу. Виртуозно работали опытный во- 
дитель Роман Михаць из Роздола и мо- 
лодой куйбышевский шофер Александр 
Косырев. Образцы четкости показывали 
гости с гаурдакского серного комбината, 
из Туркмении — Виктор Афанасьев и 
Анатолий Чередин. Они как бы еще раз 





Первый ковш в кузов машины будуще- 
го победителя С. С. Сагаля. 

Фото И. Петрицкого 


хотели показать, что это рабочее уме- 
ние и позволило им выполнить пятилет- 
ку за три года. 

Но окончательно места были распре- 
делены только после теоретического эк- 
замена по основам горного дела, прави- 
ла.м техники безопасности, устройству 
автомобиля. Победил водитель яворов- 
ского горно-химического комбината 
Сергей Степанович Сагал ь. Второе место 
занял куйбышевец Александр Косырев, 
третье — его земляк Георгий Коркин. 

Л. ХМЕЛЬКОВСКИИ 


ТЯГАЧИ «ВОЛВО» 

ДЛЯ «СОВТРАНСАВТО» 

Первая партия из 150 седельных тяга- 
чей «Волво-Ф89». заказанных для меж- 
дународных перевозок грузов автотранс- 
портным объединением «Совтрансавто», 
прибыла в Советский Союз. Раньше, в 
1974 году объединение получило 100 се- 
дельных тягачей этой .марки. К настоя- 
щему времени они прошли уже по 150— 
200 тысяч километров. 

Шведская фирма «Волво» является од- 
ной из ведущих в мире по производству 
тяжелых грузовиков — на них прихо- 
дится 86 процентов от всех выпускаемых 
ею (21.6 тысячи в 1974 году) грузовых 
автомобилей. Значительная часть этого 
количества идет на экспорт. 

Для обслуживания перевозок по -марш- 
рута.м «Совтрансавто» закуплены трех- 
осные (6X2) тягачи модели «Ф89». Она 
оснащена шестицилиндровым 12-литро- 
вы.м дизелем с турбонаддувом, развиваю- 
щим мощность 330 л. с. при 2200 об/мин. 
Третья ось при движении порожняко.м 
может быть вывешена (поднята над до- 



рогоіі). Общий вес тягача с полуприце- 
пом при нагрузке около 15 тонн состав- 
ляет 23 тонны. Максимальная скорость 
автопоезда (в зависимости от передаточ- 
ного числа главной передачи) 82 — 
103 км. час. 

Наш снимск представляет группу во- 
дителей «Совтрансавто», которые полу- 
чали «Волво» первой партии непосред- 
ственно на заводе в г. Готенбурге и сво- 
им ходом доставляли их в Советский 
Союз. 
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Подъемники удобнее осмотровых канав. 



Здесь лечат «жигули» 


Лучшие слесари станции В. Гудьеиис и 
С. Кизелис. 

У ворот станции всегда оживленно. 


ІІЮЯ II 

ІІІІ1І1 



в литовском городе Таураге у автома- 
гистрали Рига — Калининград — голу- 
бая вывеска со старинной ладьей под 
парусом и указатель <сВАЗ — 500 мет- 
ров». За ним взору открывается краси- 
вое современное здание — станция тех- 
нического обслуживания автомобилей 
«Жигули». На асфальтированной стоянке 
множество машин: недавно построенная 
станция — одна из самых мощных в 
Прибалтике. И популярных, поскольку 
находится на бойком месте — рядом 
проходит магистраль, ведущая к курор- 
ту Паланга. Недаром на таурагской стан- 
ции можно увидеть автотуристов со всех 
концов страны. 

Прежде всего, здесь к их услугам ав- 
томатическая мойка машин. Моечный аг- 
регат быстро вернет первозданный 
блеск кузову, наведет чистоту на днище 
и в двигателе. 

А теперь можно и в цех. Здесь рабо- 
тают люди, от умения которых во мно- 
гом зависит безопасность движения. 32 
ремонтника обслуживают в день около 
50 автомобилей. Много это или мало? 
Судите сами — раньше старая СТО про- 
пускала за день пять-шесть машин. 

Пост диагностики — рабочее место 
слесаря 6-го разряда С. Кизелиса. Вете- 
ран производства — опытный специа- 
лист. В 1973 году был награжден Почет- 
ной грамотой Министерства автомобиль- 
ной промышленности. Все «недомога- 
ния» автомобиля он определяет быстро 
и безошибочно. 

Затем машина попадает на подъемник 
с рабочей платформой. Таких подъемни- 
ков восемь. Идея создания их родилась 
на станции, а чертежи разработал конст- 
руктор таурагского керамического заво- 
да А. Челяускас. Подъемник удобнее 
старых осмотровых канав. Улучшается 
доступ к узлам автомобиля, экономится 
время. 

Слесари станции — настоящие масте- 
ра своего дела. Если над машиной пора- 
ботают А. Римкус или В. Гудьенис, мож- 
но спокойно отправляться в дорогу. Ком- 
мунист П. Эглинскас — победитель со- 
циалистического соревнования 1974 го- 


да по производственному управлению 
«АвтоВАЗ». Он — наставник молодежи. 
К нему обращаются за советом. 

Более трех лет работает на станции 
Ё. Эскис. К нему приезжают, чтобы про- 
верить развал и схождение колес. Если 
ошибется он хоть на градус, через не- 
сколько сот километров шины авто- 
мобиля съест шероховатая лента дороги. 
Но в работе ё. Эскиса не бывает брака — 
клиенты им довольны. В книге отзывов 
я прочел: «Большое спасибо. Съездили 
на юг, вернулись обратно, а на наших 
покрышках не заметно следов износа». 
Из разных концов страны приходят на 
СТО письма со словами благодарности 
многим ремонтникам предприятия. 

Старший инженер гарантийной службы 
Р. Бальчюнас рассказывает: «У нас нала- 
жена техническая учеба специалистов, 
каждый проходит в передвижном учеб- 
ном классе 76-часовую программу». 

На таурагской СТО «жигули» не толь- 
ко «лечат». В цехе по ремонту и окрас- 
ке кузовов работает бригада, в составе 
которой опытные слесари С. Огинтас, 
И. Моцкус. Бригадир М, Маренгольцас 
говорит: «Наш цех называют маляркой, 
но мы отнюдь не малярим. Автомобиль 
должен выйти из ремонта таким же кра- 
сивым и нарядным, каким он выходит с 
завода». Цех окраски оборудован по по- 
следнему слову техники. Вытяжные аппа- 
раты очищают воздух, действуют новей- 
шие пульверизаторы. 

Машина отремонтирована, отрегулиро- 
вана, смазана. Можно в путь. И я не мо- 
гу удержаться и не навестить директора 
станции, чтобы выразить благодарность 
за хорошую работу предприятия. Ока- 
зывается, директор не только умелый 
организатор и специалист. Ионас Мико- 
вич Шакис — мастер спорта СССР, пяти- 
кратный чемпион Литвы по авторалли. 
Последние два года выступает на «Жи- 
гулях». 

— Заезжайте к нам, когда потре- 
буется. Качество обслуживания гаранти- 
руем, — говорит на прощанье директор. 

Е. ВАЙСМАН 

Фото автора 













СПРАВОЧНАЯ 


ВЫПУСК ВАЗ -2101 
ПРОДОЛЖАЕТСЯ 

«Я слышал, будто модель ВАЗ — 2101 
больше не выпускается и полностью 
вытеснена моделью ВАЗ — 210М. Так 
ли это?» — спрашивает нас Ю. Поля- 
ков из Ярославля. 

Модель ВАЗ — 2101 продолжает выпу- 
скаться и сохранится на производстве в 
дальнейшем. 2250 автомобилей, ежеднев- 
но сходящих с конвейера Вол:кского ав- 
тозавода. распределяются по моделям 
примерно следующим образом: ВАЗ— 
2101 — 700, ВАЗ— 21011 — 600, ВАЗ — 2102— 
190 и ВАЗ — 2103— 760. 


СДЕЛАНО В ВЕНГРИИ 

Д. Сабо из Ужгорода просит сооб- 
Щить_, какие основные марки автомо- 
билей выпускала промышленность 
Венгрии. 

За всю историю существования : ^ го- 
мобильной промышленности в Вені ^ии 
строили машины следующих марок: 
-?Ганц». «Икарус». «Магомобиль». МАВАГ. 
«ЛІадьяр-ФИАТ». <Раба», «Чепель». «Чон- 
ка 


АВТОМОБИЛИ НА РЕЛЬСАХ 

«Известно, что некоторые грузовые 
и легковые автомобили можно при- 
способить для движения по рельсовой 
колее, — пишет В. Александров из 
Киева.— Какую литературу можно по- 
читать по этому вопросу?» 

За последние годы в СССР и ряде за- 
рубежных стран созданы десятки таких 
конструкций. В 1975 году издательство 
«Транспорт» выпустило книгу О. А Бар- 
дышева, А. В. Кудряшова, В. И. Тэттера 
«Машины на комбинированном ходу». 


Значительное место это .му вопросу уде- 
ляется в межотраслевом научно-техниче- 
ском журнале «Промышленный транс- 
порт». Так. в Ло 5 (1973) в информации 
^ выставки акционерного общества 
«Дай?ллер-Бенц» (ФРГ) рассказано о спе- 
циальном автомобиле «Унимог». предна- 
значенно.м для движения по автомобиль- 
ным и железным дорогам. В ЛЬ 8 (1975) 
этот :і:урнал опубликовал подробную 
статью Кандидата технических наук 
О А. Бардышева о приспособлении оте- 
чественны.х автомобилей для движения 
но рельсовы.м путям, в и — статью 
В. Э. Парунакяна «Эффективность при- 
менения путевых машин на комбиниро- 
ванном ходу». К сведению читателей: 
журнал в розничную продажу не посту- 
пает и распространяется' только по под- 
писке. Его индекс 70759. 


ВЫПОЛНИТЕ РЕГУЛИРОВКУ 

«Мотоцикл «ИЖ — Юпитер-3» прошел 
уже более 5000 нм, но полной мощ- 
ности, как я могу судить по другим 
таким же машинам, не выдает. Какие 
могут быть причины?» — спрашивает 
К. Усольцев из Магнитогорска. 

Если обкатка мотоцирсла была проведе- 
на правильно, то есть в соответствии с 
инструкцией, и заметных дефектов дви- 
гатель не имеет, вероятно, удастся повы- 
сить его мощность, выполнив следѵ'ющие 
работы. 

Выверните свечу и осмотрите. Если па 
ней много нагара, значит, в цилиндр по- 
ступает слишком богатая смесь, и нагар 
отложился также в камере сгорания и в 
выпускных каналах. Снимите цилиндр и 
удалите нагар с его головки, днища пор- 
шня и выпускных каналов. По отпечат- 
кам на прокладке цилиндра проверьте, 
полностью ли совпадают контуры пере- 
пускных каналов картера и цилиндра и 
не перекрывает ли их прокладка. При 
необходимости подгоните каналы и про- 
кладку. 

Проверьте и, если надо, установите 
одинаковое опережение зажигания в обо- 
их цилиндрах (2,6—3 мм). 

Сни.мите и очистите акустические 
фильтры глушителей. Устанавливая их 
на место, не перетягивайте гайки кре- 
пления. 

Залейте в воздушный фильтр 150 грам- 
мов .масла и по.мните: более высокий уро- 
вень его уменьшает количество воздуха, 
проходящего в карбюратор. 

Чтобы убедиться в отсутствии чрез- 
мерного сопротивления движению маши- 
н.ы. проверьте легкость вращения колес, 
работу тормозов (колодки их должны 
свободно возвращаться в исходное поло- 
жение) н степень натяжения задней 
цепи. 


Теперь можно перейти к регулировке 
карбюратора. Прогрейте двигатель до 
рабочей температуры. Винтами качества 
и количества смеси установите .мини- 
мальные, но устойчивые обороты двига- 
теля. Сравните характер работы левого 
и правого цилиндров на слух и по виду 
отработавших газов. Если разница оче- 
видна, поворотом регулировочной шайбы 
(которая Находится между карбюратором 
и патрубком ци.'іиндров) добейтесь при- 
імерно одинаковой работы обоих цилинд- 
ров. 

Результаты регулировки проверьте так. 
Пустите двигатель. Снимите колпачок со 
свечи одного цилиндра и попробуйте тро- 
нуться и проехать короткий участок на 
первой и второй передачах. То же повто- 
рите при работе двигателя на дрѵго.м ци- 
линдре. 

Если это удалось выполнить без труда, 
можно считать, что двигатель развивает 
положенную мощность. В противном слу- 
чае есть смысл заняться тщательной 
проверкой карбюратора. А чтобы убе- 
диться в его вине, попробуйте поставить 
другой, заведомо исправный с машины 
товарища. 

ГРУЗОПОДЪЕМНОСТЬ - 
350 ТОНН 

Наш читатель С. Симоненко из 
г. Шахты интересуется, какова самая 
большая грузоподъемность для совре- 
менных самосвалов. 

Самым большим в мире по грузоподъ- 
емности является самосвал «Титан» аме- 
риканской фирмы «Терекс». Он рассчи- 
тан на работу в карьерах, может перево- 
зить 350 тонн груза, и его полный вес 
составляет 549 тонн. 

ШЕСТНАДЦАТИДНЛННДРОВЫЕ 

ДВИГАТЕЛИ 

Ю. Соломкин из Волгограда просит 
ответить, выпускались ли легковые 
автомобили с шестнадцатицилиндро- 
выми двигателями. 

Серийно такие машины выпускали в 
начале 30-х годов только две фирмы — 
американские «Кадиллак» и «Мармон». 
Эти шестнадцатицилиндровые модели 
стояли на производстве сравнительно не- 
долго. В настоящее время легковые авто- 
мобили со столь сложными и дорогими 
мотора.ми не строят. 


ПРИЕМИСТОСТЬ мотоциклов 


Читатель 3. Дьяконов из Астрахани 
просит сообщить данные о приеми- 
стости и максимальной скорости мо- 
тоциклов и мотороллеров, наиболее 
распространенных в нашей стране. 


Приводим ниже сравнительные дан- 
ные по приемистости и скорости, а 
также определяющие их параметры 
наиболее распространенных в СССР 
машин. 


ЛІодель 


Рабочий 

объем. 

см3 


Мощность, 
л. с. 


Сухой 


Время разгона с места, 
сек. 


вес, 

кг 

до 

60 км/час 

ДО 

80 к.м/час 

до 

100 км/час 

110 

7.0 

13.5 


112 

6.5 

13.0 


108 

20.0 


, 

315 

7.3 

17,0 

- - - 

155 

7,5 

12,5 

25,0 

158 

7.0 

12.0 

22,0 

135 

— 


И.З 

158 

7.0 

10.5 

17,0 

253 

12,0 

25.0 


160 

5,5 

8.5 

15.5 

253 

11,0 

22.0 


90 

22,0 



100 

11.0 

23,0 


150 

21.0 

48.0 

— 

150 

16,0 

38.0 


145 

14.0 

34,0 


320 

9.0 

22,0 


320 

Ю.О 

20,0 

- 

155 

7.0 

11.5 

18.5 


ДІакси- 

мальная 

скорость. 

км/час 


«Восход» 
«Восход-2» 
«Вятка» ВП — 150 
«Днепр» К — 650 ^ 
«ИЖ — Планета-2» 
«ИЖ — Планета-3» 
«ИЖ — Планета- 
спорт» 

«ИЖ — Юпитер-2» 
«ИЖ — Юпитер-2К» 
«ИЖ — Юпитер-3» 
«ИЖ — Юпитер-ЗК» 
М — 104 
М — 106 

«Тула» Т — 200Л1 
«Турист» 
«Турист— М» 

«Урал — 2» (М — 63) 
«Урал — 3» (М — 66) 
ЯВА-634-01 


174 

174 

148 

649 

346 

346 

340 

347 
347 
347 
347 
123 
123 
199 
199 
199 
649 
649 
344 


10 

10.5 
5.5 

32 

15.5 
18 

32 

18.5 

18.5 
25 
25 

5.5 

9 

8 

10.5 
12 
28 
32 
22 


90 

95 

70 

95 

105 

110 

140 

110 

80 

120 

90 

75 

85 

80 

85 

90 

95 

105 

130 


С боковым прицепом. 
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соды, керосина, бензина, нежелатель- 
ны и стиральные порошки на щелочной 
основе (можно применять, да и то с 
оговоркой, лишь те порошки, на эти- 
кетках которых есть рекомендация 
♦для мытья автомобилей»). 

Летом мыть кузов нужно в тени, а 
зимой не следует выезжать после мой- 
ки из помещения до полного высыха- 
ния. 

Битумные, жировые и масляные пят- 
на водой не смываются. Даже с шампу- 
нем. И не пытайтесь стереть. Чтобы 
снять их, нужен очиститель. Без него 
никакие тряпки или губки не помогут, 
а бензин или керосин, как говорилось 
выше, вредны для эмали сами по себе. 
Такой «Очиститель битумных, жиро- 
вых и масляных пятен с лакокрасочной 
поверхности* вы можете купить в ма- 
газинах химтоваров. 

Одна из наиболее важных для со- 
хранности краски и в то же время тру- 
доемких работ «снаружи* кузова — 
полировка. Очистка некоторых загряз- 
нений, не поддающихся другим спосо- 
бам удаления, сохранение и восстанов- 
ление блеска краски, консервация — 
все это достигается, правда не без фи- 
зических усилий, полировкой со специ- 
альными составами — полиролями. 

Несколько общих правил: не следу- 
ет полировать нагретую на солнце ма- 
шину, применять эти составы первые 


Разработано, 

проверено, 

рекомендо- 

вано 


Врагов немало: грязь и копоть, внед- 
ряющиеся в микропоры краски; хими- 
ческие «атаки* сернистого газа, содер- 
жащегося в атмосфере городов, и со- 
левого раствора с дороги; песок и мел- 
кие камешки, которые летят из-под 
колес и сбивают эмаль; солнечная ра- 
диация, которая меняет ее оттенок; 
колебания температуры, дождь, туман, 
мороз, вызывающие ее потускнение, 
трещины, отслоения... 

А затем приходит коррозия, разъ- 
едающая металл кузова — самой до- 
рогой и дефицитной части вашего 
«Москвича*, «Запорожца* или «Жигу- 
лей*. Противопоставить им надо свое- 
временную и правильную мойку, чист- 
ку, полировку и консервацию кузова. 

Начнем с мойки. Не откладывайте ее 
надолго, не давайте грязи времени для 
того, чтобы проникнуть в краску. Мыть 
кузов лучше всего холодной или теп- 
лой (но не горячей!) водой с добавле- 
нием шампуня. Нельзя мыть машину 
струей воды под большим давлением 
или просто стирать с кузова пыль и 
грязь всухую. 

В продажу поступают «Шампунь кон- 
центрированный* (ТУ 6-15-07-4-73, цена 
80 коп.), «Средство для мытья автомо- 
билей* АМ-1 (МРТУ 6-15-880-69) и 
«Шампунь пенный* (ТУ 02-13-28-72, це- 
на 60 коп.). Последний — в аэрозоль- 
ном баллончике. Эффективность их 
очень высока. Способ употребления 
указан на этикетке. Шампунь или авто- 
мыло (АМ-1) плюс вода — и кузов 
чист, краска блестит. 

Недопустимы «препараты* вроде 


Как моют автомобиль? Странный во- 
прос, не правда ли? Берут ведро, 
тряпку — и, как говорится, вперед... 

Нет, ничего странного. Чтобы надол- 
го сохранить блеск и чистоту краски, 
защитить ее, существует целый арсе- 
нал современных химических средств — 
десятки моющих, восстанавливающих, 
полирующих, консервирующих и вся- 
ких других препаратов разработаны и 
производятся нашей химической про- 
мышленностью. 

О том, что предлагает отечественная 
автомобн.тьная косметика, нам расска- 
жут на сегодняшнем заседании «Клу- 
ба* главный конструктор проекта ІПСБ 
хим и ч еской промышленности С. И. 
БЛАЖИС и заведующий лабораторией 
полирующих препаратов М. Ф. МЕЧИН- 
СКАС. Речь пойдет только о тех препа- 
ратах, которые предназначены для 
«внешнего* ухода за кузовом машины. 
Об антикоррозионных мастиках и ряде 
других средств уже рассказывалось в 
журнале, частью эти темы намечены 
на будущее. 
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три месяца после приобретения нового 
автомобиля или его окраски. Перед 
обработкой тщательно вымойте и высу- 
шите кузов. Состав наносите мягким 
тампоном и растирайте так, чтобы по- 
лучить тонкий равномерный слой по- 
следовательно на небольших участках 
(препарат быстро высыхает и в таком 
виде трудно растирается). 

Полироли могут быть трех групп: 
для новых, частично потерявших 
блеск и для старых покрытий. 

Первые — хорошо очищают краску, 
придают блеск и создают глянцевую, 
устойчивую к воздействию атмосферы 
пленку. Применяют их от одного раза 
в две недели до раза в два месяца, в 
зависимости от марки полироля, пого- 
ды и условий хранения автомобиля. 

После полутора-двух лет эксплуата- 
ции, при частичной потере блеска, 
на машины хорошо действуют по- 
лироли второй группы. В их составе 
небольшое количество абразива, кото- 
рый снимает неровности и тонкий слой 
окисленной краски, возвращая машине 
первозданный цвет. При значительном 
выцветании и потере примерно 40 7о 
блеска применяют, но не чаще чем раз 
в год, полироли третьей группы. 

Более крупный абразив в их со- 
ставе служит тем же целям, что и мел- 
кий «наждак» в полиролях второй 
группы. После обработки кузова поли- 
ролями третьей или второй группы 
нужно для блеска и консервации прой- 
ти по нему составом первой. 

Учтите, что еще более «грубые» шли- 
фовочные пасты, которые иногда хоро- 
шо помогают при обработке .кузовов, 
окрашенных нитроцеллюлозными эма- 
лями (НЦ), непригодны для синтети- 
ческих красок. Синтетика горячей суш- 
ки имеет поверхностный глянец, и, ес- 
ли стереть его пастой, блеск уже не 
восстановишь. 
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А теперь назовем все эти препараты. 

Первая группа — составы, которые 
рекомендуется применять в начале экс- 
плуатации. «Полироль» (ТУ 6-15-714-72, 
цена 80 коп.) и «Полироль-ІІ» (ТУ 
6-15-659-72, цена 1 руб. 15 коп.) выпу- 
скают в аэрозольной упаковке, что об- 
легчает нанесение их на кузов. Пер- 
вый — особенно рекомендуется для 
нитроэмалей. «Автоэмульсия» (ТУ 
6-15-731-72, цена 34 коп.) — ее наносят 
два раза в месяц в первый год жизни 
машины. «Автовоск» АВ-70 (ТУ 61 
ЭССР-295-70, цена 35 коп.) не только 
полирует, но и создает прочную водо- 
стойкую пленку на кузове. «Полироль 
консервирующий для новых покрытий» 
(ТУ 6-15-737-72, цена 43 коп.). 

Вторая группа. «Полироль консерви- 
рующий для обветренных покрытий» 
(ТУ 6-15-07-8-73, цена 60 коп.) и «Очи- 
щающе-полирующий состав» (ТУ 
6-15-630-71, цена 60 коп.). Их пускают 
в ход по мере необходимости, но не ча- 
ще чем раз в три месяца. 

К третьей группе относится «Поли- 
роль для старых покрытий» (ТУ 
6-15-916-75, цена 60 коп.), который хо- 
рошо очищает краску, но не обладает 
защитными свойствами и потому тре- 
бует дополнительной обработки поли- 
ролями первой группы. 

Особую группу составляют «Паста 
шлифовочная» ВАЗ-1 (ТУ 6-10-1076-70, 
цена 67 коп.) и «Паста полировочная» 
ВАЗ-2 (ТУ 6-10-1078-70, цена 67 коп.). 
Эти составы содержат абразивы и пред- 
назначены главным образом для уст- 
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ранения дефектов меламидно-алкидных 
красок. «Полировочная вода Хз 1» (ТУ 
6-10-1077-70, цена 50 коп.) выполняет 
ту же функцию на поверхностях, окра- 
шенных синтетическими и нитроэма- 
лями. 

Особо можно рекомендовать «Авто- 
полироли» с приставкой «консервирую- 
щий». Это наиболее эффективный оте- 
чественный препарат такого назначе- 
ния, находящийся на уровне лучших 
мировых образцов. 

Из зарубежных назовем «Автобаль- 
зам», «Автоэмульсию» и «Моюще-кон- 
сервирующее средство». Эти составы 
фирмы «Глобо» (ГДР) удаляют загряз- 
нения, дают блеск и образуют защит- 
ную пленку на краске. 

При длительном хранении автомоби- 
ля, особенно на открытой стоянке или 
в неотапливаемом гараже, консерви- 
рующего действия обычных полиролей 
не всегда хватает. В этом случае сове- 
туем пользоваться спецйальными кон- 
сервантами, одним из которых является 
упоминавшийся «Автогіолироль с высо- 
кими консервирующими свойствами». 
Хорош для этого и «Консервант» (ТУ 
6-15-870-74, цена 82 коп.). 

Теперь скажем несколько слов об 
уходе за некоторыми деталями отдел- 
ки, обивкой, пластмассовыми изделия- 
ми. Вы знаете, как ухудшается внеш- 
ность машины, когда на буферах, мол- 
дингах, колпаках колес, элементах об- 
лицовки тускнеет хром, выступают 
сыпь и пятна ржавчины. 

Гальванические покрытия имеют 
очень малую толщину, и грубые абра- 
зивные пасты применять для их очист- 
ки нельзя. Здесь нужен специальный 
«Очиститель хромированных деталей» 
(ТУ 6-15-07-11-74, цена 20 коп.), кото- 
рый не только уничтожает ржавчину, 
но и создает на металле защитную 
пленку, не ослабляющую блеск хрома. 
Как заменитель этого препарата мож- 
но использовать зубной порошок с на- 
шатырным спиртом. Но после обработ- 
ки таким заменителем деталь придет- 
ся дополнительно покрыть прозрачным 
бесцветным лаком. 

На зиму же полезно защитить деко- 
ративные детали тонким слоем техни- 
ческого вазелина. 

Чтобы' надолго сохранить сочный 
черный цвет шин и уплотнителей сте- 
кол, защитить их от действия солнеч- 
ной радиации и «заделать» мелкие 
трещинки в резине, покрывайте их 
«Защитно- декоративной краской для 
резиновых деталей» (ТУ 6-15-708-72, 
цена 2 руб.); 

А как быть с салоном? «Очиститель 
обивки» (ТУ 6-15-537-73, цена 50 коп.) 
поможет вернуть сиденьям, обивке по- 
толка ' и дверей, панели приборов све- 
жесть и чистоту. Предостерегаем от 
использования различных содовых рас- 
творов (стиральные порошки и т. п.) — 
они вызывают быстрое потускнение и 
разрушение кожзаменителей и пласт- 
масс. 

И еще один состав, необходимый ав- 
томобилистам, — «Средство для мытья 
сильно загрязненных рук» (ТУ 
6-15-07-2-73, цена 34 коп.). Оно легко 
отмывает сажу, ржавчину и другие 
нерастворимые в воде и недоступные 
обычному мылу загрязнения. 












7 : 








ш а 


—.'ГУ» 










{/ 


■ с 


і* 





мы ЕАЕМ НА 
=ЖИГЫЛЯХ= 


Позади 

сто 

тысяч 

Итак, автомобиль ВАЗ — 2101, предо- 
ставленный редакции заводом три года 
назад, перешагнул 100-тысячный рубеж. 
Годовой пробег, таким образом, соста- 
вил около 33 000 километров, что в три 
раза превышает среднюю величину для 
автолюбителей, выявленную статистиче- 
ским путем. Как знают наши читатели по 
материалам, опубликованным в 1973, 
1974 и 1975 годах, автомобиль испыты- 
вался довольно жестоко. Мы ездили без 
сезонных перерывов и порой по та- 
ким дорогам, где месили грязь лишь 
грузовики. Иногда в интересах дела бу- 
лыжная, гравийная или грунтовая доро- 
ги получали предпочтение перед ас- 
фальтированным шоссе, а песчаные, за- 
снеженные или болотистые участки — пе- 
ред более удобными объездными путя- 
ми. Автомобиль, как и у большинства 
владельцев личных машин, находился 
под крышей лишь во время ремонта. Все 
это позволило полнее выявить возмож- 


Так проявляет себя коррозия (фото 
слева) — и вот результат ее действия 
(справа). 


ности наших «Жигулей», надежность, 
прочность и долговечность. Теперь с до- 
статочным основанием мы можем отве- 
тить на многочисленные вопросы вла- 
дельцев автомобилей марки ВАЗ, каса- 
ющиеся главных качеств. 

В первую очередь всех интересует 
срок службы основных узлов и агрега- 
тов, а также стоимость эксплуатации ма- 
шины. Для наглядности ответа мы со- 
ставили таблицу, 3 которой представле- 
на «история болезней» автомобиля за 
весь срок испытания, указаны причины 
возникавших неисправностей и номера 
журналов, где они анализировались. Что- 
бы подсчитать расходы на эксплуатацию 
машины, к стоимости ремонта, приве- 
денной в таблице, надо прибавить рас- 
ходы на техническое обслуживание и 
эксплуатационные материалы. 

Техническое обслуживание завод реко- 
мендует проводить в те сроки и в том 
объеме, которые указаны в талонах сер- 
висной книжки, прилагаемой к автомо- 
билю. Выполнение этих требований, как 
мы убедились, обеспечивает его нор- 
мальную работу. Цена обслуживания на 
СТО* после пробега 2000 километров 
(талон № 1 сервисной книжки) составля- 
ет 15 руб. 30 коп., 5000 (талон № 2) — 
20 руб. 60 коп., 10 000 (талон № 3) — 

16 руб. 10 коп., 20 000 (талон № 4) — 

24 руб., 30 000 (талон № 5) — 23 руб. 

30 коп., 40 000 (талон № 6) — 24 руб., 

50 000 (талон № 7) — 16 руб. 10 коп., 
60 000 (талон № 8) — 30 руб. 10 коп., 
70 000 (талон № 9) — 16 руб. 10 коп., 
80 000 (талон N9 10) — 24 руб., 90 000 
(талон N9 11) — 23 руб. 30 коп., 100 000 
(талон N9 12) — 24 руб. 

Из эксплуатационных материалов нам, 
как и почти всем владельцам «жигулей», 
требовался только бензин. Лишь иногда 
бывало нужно немного охлаждающей и 
тормозной жидкости, консистентной сма- 
зки ЛИТОЛ-24 и незамерзающей жидко- 
сти для стеклоомывателя на общую 
сумму в несколько рублей. 

Масел в период от одного техниче- 
ского обслуживания до другого ни в 
двигатель, ни в коробку передач, ни в 
задний мост доливать не приходилось. 

Бензин наш автомобиль потреблял в 
зависимости от времени года, нагрузки 
и режима движения от 8 до 11 литров 
на 100 километров пути. Средний же 
расход за 100 000 километров составил 
9,8 литра на 100 километров. Таким об- 
разом, в год на бензин АИ-93 мы затра- 
чивали около 300 рубі^ей. 

Общее состояние машины после 
100 000 километров можно охарактери- 
зовать как вполне хорошее, если не при- 
нимать во внимание предстоящие в не- 
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• Здесь и в таблнц| приведены расхо- 
ды в соответствии /"“с прейскурантом 
.\ь 50-01. действующй^^ с 1972 года. 


далеком будущем замену балки заднего 
моста и несколько позже — передних 
крыльев. Рассмотрим эти неисправно- 
сти подробнее, поскольку они довольно 
серьезны и ранее нами не анализиро- 
вались. 

Причина прогиба балки состоит в том, 
что на полностью груженной машине мы 
вынуждены были не один раз преодо- 
левать трудные участки грунтовых дорог 
с хода на значительной скорости, что- 
бы не застрять в грязи. Естественно, на 
неровностях подвеска резко срабатыва- 
ла до упора, а балка, испытывая силь- 
ные удары, постепенно деформирова- 
лась. Кстати, как уже сообщалось, с 
1974 года завод выпускает усиленные 
балки. 

Теперь о кузове — главной и самой 
дорогой части машины. За все три года 
эксплуатации, чтобы выявить быстроту 
распространения коррозии, на него не 
наносили никакого покрытия. 

Первые сигналы в виде отдельных и 
групповых (у оконных^ проемов) вздутий 
краски появились после второй зимы. Со 
временем размер их увеличивался, а 
краска трескалась. Под ней тогда обна- 
руживали пораженные ржавчиной участ- 
ки. Во всех местах, кроме крыльев, оча- 
ги коррозии находились под краской. 
Поэтому для устранения их достаточно 
было сразу, как только появилось взду- 
тие, зачистить пораженное место шкур- 
кой, загрунтовать и закрасить. 

Иное дело — передние крылья. Кор- 
розия на них прежде всего возникает 
вверху — где приварен щит, образую- 
щий заднюю стенку колесной ниши, а 
затем — ив нижней части. Вызывает ее 
влага, скапливающаяся вместе с грязью 
и пылью в закрытой полости за щитом 
ниши. Попадать туда они могут сверху 
через зазор в углах коробки воздухо- 
притока, если отошла нанесенная на за- 
воде мастика, или через щель между 
краем щита и боковой поверхностью 
крыла, закрытой резиновым уплотните- 
лем (о том, как заделать эти ходы, было 
рассказано в апрельском номере жур- 
нала за прошлый год). Следует доба- 
вить, что проверить и надежно загерме- 
тизировать указанные соединения сле- 
дует на новой машине, пока в закры- 
тую полость не попала пыль, потому что 
удалить ее через имеющееся внизу 
сливное отверстие очень трудно. Жела- 
тельно также нанести на внутренние по- 
верхности этой полости дополнительно 
защитный состав при помощи трубки, 
вводимой через отверстие в щите, кото- 
рое закрыто пробкой. Некоторые 
СТО выполняют эту работу одновре- 
менно с нанесением защитного покры- 
тия на низ кузова. 

Кстати, наш автомобиль показал, что 
днище не так уж подвержено коррозии, 
как думают некоторые автолюбители. 




стремящиеся даже на заводскую масти- 
ку положить еще один слой. Год назад 
мы обнаружили на днище два больших 
«голых» (без мастики) участка, которые 
затем осматривали при каждом очеред- 
ном обслуживании. До сих пор они со- 
хранили заводской грунт и не подверг- 
лись действию коррозии. Такая же кар- 
тина наблюдается в нишах колес. Дру- 
гая часть кузова, традиционно считаю- 
щаяся легкой добычей ржавчины, — по- 
роги. По нашим наблюдениям, на «жи- 
гулях» они ржавеют лишь тогда, когда в 
них в результате засорения сливных от- 
верстий собирается вода. Во всяком слу- 
чае, при знакомстве с разрезанными по- 
сле аварии кузовами, находящимися на 
крупнейшей в Москве СТО, мы выявили 
именно такую закономерность. Стано- 
вится очевидным, что те места, которые 


остаются сухими, не очень нуждаются в 
дополнительной защите. 

Наиболее сильно коррозия атакует ав- 
томобиль при зимних поездках по мок- 
рым дорогам и улицам, посыпанным пе- 
ском и химикатами. Попадая на детали и 
плоскости кузова, они длительное вре- 
мя покрывают их наподобие компресса, 
разрушая не только защитные покры- 
тия, но и металл. Мы сравнивали наш 
ВАЗ с его ровесниками, эксплуатировав- 
шимися в сельской местности круглый 
год, и с городскими, отдыхавшими зи- 
мой в гараже или на улице под тентом. 
Коррозия их тронула значительно мень- 
ше, чем нашу машину. 

Напрашивается вывод: если пользуе- 
тесь машиной зимой и хотите оградить 
ее от интенсивной коррозии, воздержи- 
вайтесь от поездок в те дни, когда на 


дороге сыро от тающего под действи- 
ем солей снега. 

Наши длительные испытания наглядно 
продемонстрировали, что самый ллассо- 
вый советский автомобиль «Жигули» 
обладает не только высокими ходовыми 
и эксплуатационными качествами, но и 
достаточной долговечностью (напомним, 
что мы не проводили на не*^ никаких 
профилактических работ!). 

В заключение остается пожелать Волж- 
скому автомобильному заводу довести 
жизнеспособность всех узлов автомоби- 
ля до пробега 100 000 километров и вы- 
пускать новые модели так же достойны- 
ми государственного Знака качества, как 
« 2101 », « 2102 », « 2103 ». 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 






Цена в 

рублях 

Год и 
номер 
журнала с 
описанием 

Пробег. 

км 

Неисправность 

Причина 

Выполненная 

работа 

деталей 

работы 

неисправно- 







сти 

8 500 

Повреждение сайлент-блока 

недостаточная затяжка 

замена сайлент- 

по гарантии 

бесплатно 

1973, 3 


нижнего правого рычага 

задней подвески 

болта крепления 

блока 




12 800 

Трещины на мастике бата- 

не устанавливали 

перезаливка 

по гарантии 

бесплатно 

1973. 6 

13 182 

реи 


мастики 


Стл'к нижнего наконечника 
амортизатора передней под- 

износ резиновой втулки 

замена втулки 

по гарантии 

бесплатно 

1973, 6 



вески 






20 000 

Ухудшение торможения 

износ колодок передних 

замена колодок 

10 

1.С0 

1973. 6 

33 000 

Повреждение (глубокая вмя- 
тина) приемной трубы глу- 

тормозов 
удар о камень 

за.меиа трубы 

4 

1.40 

1973. 10 


ши тел я 






40 000 

Чрезмерное раскачивание 

выход из строя амортиза- 

замена а.мортизаторов 

16 

о 

- 

42 100 

передней части машины 

торов передней подвески 




Ухудшение торможения 

износ колодок передних 

замена колодок 

10 

1,60 

— 


Нарушение работы системы 

тормозов 

износ (выгорание) кои- 

замена контактов 

1.30 

1.20 

1973. 12 


зажигания 

тактов прерывателя из- 
за попадания на них мас- 
ла 

большое (до 3 м.м) осевое 





43 000 

Стук в двигателе, нечеткая 

замена блока 

130 

60 

1974, 2 


работа сцепления 

перемещение коленчато- 

цилиндров* 



48 000 

Заметный люфт в шаровом 

го вала из-за выпадения 
его упорного полукольца 
износ шарнира из-за по- 

замена 

3,50 

3.30 

1974. 6 


шарнире левого наконечни- 

вреждения грязезащит- 

наконечника. 

58 000 

ка тяги 

Чрезмерное раскачивание 

но го чехла 

проверка схода и 
развала колес 




выход из строя амортиза- 

замена амортизаторов 

15 

2 

- 

60 000 

задней части машины 

торов задней подвески 




Чрезмерный (0.8— 0.9 мм) 
люфт в левой верхней и пра- 
вой нижней шаровых опо- 
рах передней подвески 

износ опор 

замена шаровых 
опор 

10.94 

5.70 

1974. 12 





Стук в переднем амортизато- 

ре 

износ резиновой втулки 

замена втулки 

0,50 

2 

1974. 12 


Поломка болта, крепящего 

неаккуратность при сня- 

замена нижнего 

12 

4.70 

1974, 12 


кронштейн переднего амор- 

тии амортизатора 

рычага передней 


65 000 

тизатора 


подвески 




Ухудшение торможения 

Износ выступов рисунка 

износ колодок передних 
тор.мозов 

замена колодок 

10 

1.60 

— 



износ 

замена 4 шин. 

228 

8 



шин (высота менее 1.5 мм) 


балансировка 





Рывки машины при тормо- 


колес 




75 000 

заедание поршня вслед- 

замена рабочего 

7 

3.84 

1975. 2 


женин 

ствие загрязнения тор- 

цилиндра 




Ухудшение торможения 

.мозной жидкости 

тормоза заднего 
колеса, прокачка 
систе.мы 




80 000 

износ тормозных накла- 
док задних колес 

замена колодок 

10 

6.20 

— 

Стуки в трансмиссии 

износ крестовин кардан- 
ного вала 

замена крестовин 

7 

3,80 

1975. 8 


Низко опустилась передняя 


проседание пружин пе- 

замена пружин 

10 

3,20 


86 000 

часть машины 

редней подвески 


Ухудшение торможения 

износ колодок передних 

замена колодок 

10 

1.60 


90 000 

Шум в области переднего 

тормозов 

износ подшипников пе- 

замена 

8.35 

2 

1976. 1 


колеса 

реднего колеса вследст- 

подшипников 



Шу.м в заднем мосту 

Низко опустилась задняя 

вие перетяжки 
повреждение подшипни- 
ка полуоси из-за прогиба 
балки заднего моста 

замена полуоси 

22 

2.30 

1976, 1 




проседание пружин эаД' 

за.меиа пружин 

10 

4.60 


100 000 

часть машины 

ней подвески 


Заедание замка зажигания 

износ замка 

замена за.мка 



18 

1.60 

— 


сразу после возникновения, ремонт может ограничиться заменой полѵколеп К нятрм гпѵ 
^ пройдено несколько тысяч километров, пришлось менять блок из-за поврежден^ш опор^ 

провели на заводе, куда для исследования был сдан двигатель, а на испытываемый авто^юбиль был устано^^^^^ но^і^ 
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Дбстаточно взглянуть ма карту, мтобы 
наглядно убедиться в огромном значе- 
нии автомобильных дорог Ростовской об- 
ласти для ее собственного высокоразви- 
того народного хозяйства, для всего 
юга России. Транзитные потоки транс- 
порта пересекают область как оживлен- 
ный перекресток с многосторонним 
движением. Через нее пролегли глав- 
ные трассы, связывающие Закавказье^с 
центральными районами РСФСР, с Ук- 
раиной. Летом наши дороги наводняют 
моторизованные туристы, которые дер- 
жат дут»,_ к берегам Черного моря. Авто- 
мобильный парк области за годы минув- 
шей пятилетки увеличился на 54 про- 
цента. Не меньшими были темпы роста 
и потоков транзитного транспорта. Все 
• это налагает на нас особую ответствен- 
ность^ за обеспечение образцового по- 
рядку на дорогах области, организацию 
и| безопасность движения, за снижение 
дорожно-транспортных происшествий. 
Естественно, что эти заботы стали об- 
щим делом партийных и советских орга- 
нов .Ростовской области, Госавтоинспек- 
ции ^ дорожников, научных учреждений 
и предприятий. Выполняя решения XXIV 
съезда КПСС, трудящиеся области до- 
стигли немалых успехов в этом направ- 
лении. Думается, что накопленный опыт 
позволит им успешно решать и новые 
ответственные задачи. 

Многими путями можно добиваться 
повышения безопасности движения. В 
первую очередь — всемерным улучше- 
нием работы Госавтоинспекции: четкой 
организацией движения с применением 
современных технических средств, уси- 
лением дорожного надзора, широкой 
пропагандой дорожнкіх законов среди 
населения, активным привлечением об- 
щественности. Всеми этими средствами 
мы, конечно, пользуемся, и достаточно 
успешно. Однако я сегодня хочу гово- 
рить о том, какие плоды дает повседнев- 
ная работа по улучшению качества са- 


Н. ИВАНИЦКИЙ, 
секретарь Ростовского 
областного 
комитета КПСС 


мих дорог и их обустройства. Дело это 
трудоемкое, требующее больших мате- 
риальных* затрат, но' именно здесь, как 
показывает опыт, остаются неиспользо- 
ванными большие резервы повышения 
безопасности движения. Ведь по стати- 
стике до сих пор каждое пятое дорожно- 
транспортное происшествие в нашей 
стране вызвано неблагоприятными до- 
рожными условиями. А как тормозят они 
работу транспорта, сокращают сроки 
службы машин, даже если и не приво- 
дят к авариям. Вот почему мы уделили 
дорогам особое внимание. Приведем 
несколько цифр, дающих представление 
о масштабах этой работы. 

За годы девятой пятилетки на терри- 
тории Ростовской области было проло- 
жено 3 тысячи километров благоустроен- 
ных автомобильных дорог, главным об- 
разом местных, давших выход районам, 
совхозам, колхозам, предприятиям на 
магистрали союзного значения. Вступи- 
ли в строй 19 транспортных развя- 
зок, 16 из которых — в разных уров- 
нях. Сданы в эксплуатацию четыре объ- 
езда городов для потоков транзитного 
транспорта. О значении этих объездов 
мы еще скажем. 

Наряду с капитальным строительством 
продолжалась .каждодневная работа по 
благоустройству дорог разных рангов, 
улучшению условий движения по ним. 
Только в минувшем году построено 25 
пассажирских автопавильонов, 31 пло- 
щадка для автобусных остановок, 14 ав- 
тостоянок. На десятках километров са- 
мых ответственных участков трасс по- 
крытие проезжей части было подверг- 
нуто специальной обработке, повысив- 


шей сцепление колес с дорогой, укре- 
плено 70 километров обочин, на опас- 
ных поворотах устроены металлические 
и тросовые ограждения. За последний 
год установлено 5 тысяч новых дорож- 
ных знаков, а на 500 километрах автома- 
гистралей появились дополнительные 
линии разметки. 

Дорожное строительство ведется не 
только добротно, но и с учетом требо- 
ваний эстетики. Это относится к оформ- 
лению автопавильонов, придорожных 
кафе, постов ГАИ, автостоянок и пло- 
щадок для отдыха. Особой похвалы за- 
служивают создатели семнадцати под- 
земных пешеходных переходов на самых 
напряженных магистралях Ростова. Про- 
сто приятно спуститься в такой переход 
на пересечении Буденновского проспек- 
та и улицы Московской. Здесь запоми- > 
нается цветная мозаика, рассказываю- 
щая о жизни, труде, о природе родного I 
края. 

Дорожные дела постоянно находятся 
в поле зрения партийных и советских 
органов, о них идет разговор на плену- 
мах горкомов и райкомов, на сессиях 
Советов депутатов трудящихся. Напри- 
мер, в сентябре 1975 года эти вопросы 
стояли в повестке дня сессии областно- 
го Совета, а спустя два месяца их об- 
суждал , партийно-хозяйственный актив 
области. Такая обстановка всеобщей за- 
интересованности дает самые положи- 
тельные результаты. В благоустройстве 
дорог активіно участвуют промышлен- 
ные предприятия, а в ряде случаев их 
руководители изыскивают • возможности 
и для строительства капитальных соору- 
жений. Вот один из таких примеров. Ин- 
тенсивное автомобильное движение воз- 
ле завода «Ростсельмаш» создавало по- 
стоянную угрозу безопасности идущих 
на работу или пересекающих дорогу 
после окончания смены. Кардинальным 
решением вопроса было строительство 
подземного пешеходного перехода. 


П 


» 








Новочеркасск. Перед крутым спуском 
стандартный дорожный знак дополнен 
текстовым указателем. Такая информа- 
дия способствует повышению безопас- 
ности движения. 

Въезд в Таганрог. На переднем пла- 
не — пост ГАИ и план-схема главных го- 
родских магистралей. 

Фото в. Васильева 


Средства на это нашел завод. Были соо- 
ружены два перехода, и проблемы не 
стало. 


НИИ, Госавтоинспекции. Дороги обла- 
сти находятся под неослабным наблю- 
дением в течение ряда лет. Тщательно 
анализируются учетные данные о до- 
рожно-транспортных происшествиях. На 
этом фундаменте базируется подготовка 
заданий на строительство новых дорог, 
объездов, развязок, покилометровых 
мероприятий, предусматривается оче- 
редность работ. 

А теперь надо сказать о результатах. 
В условиях быстрого роста автомобиль- 
ного парка и интенсивности движения 
общее количество дорожно-транспорт- 


ты. За пять лет областная Госавтоинспек- 
ция издала почти два миллиона экзем- 
пляров различных плакатов, брошюр и 
листовок по безопасности движения. 
Большое внимание ГАИ уделяет свое- 
временной и точной информации води- 
телей об условиях и особенностях дви- 
жения, о местах стоянок. В минувшем го- 
ду на эту информацию, на дорожные 
знаки и указатели было затрачено 4 мил- 
лиона рублей — почти на миллион боль- 
ше, чем в предыдущем. 

Успехи, большая работа, которая за 
ними стоит, конечно, приносят удовлет- 



Конечно, подземные переходы, транс- 
портные развязки, объезды городов 
стоят очень дорого, поэтому, прежде 
чем строить, надо «семь раз отмерить», 
иными словами, провести всесторонние 
обоснования затрат на строительство, 
ожидаемого эффекта. И не только эко- 
номического. Например, для жителей 
Новочеркасска долгие годы сущей бе- 
дой был нескончаемый поток транзитно- 
го транспорта, пересекающего город по 
пути на Кавказ. Десятки тысяч машин 
буквально застревали на его улицах. Це- 
лый час нужно было затратить, чтобы 
преодолеть несколько километров. Са- 
мым трудным участком был крутой 
спуск, на котором в плохую погоду ава- 
рии следовали одна за другой. Тут по- 
стоянно дежурили работники Госавто- 
инспекции и выделяемые им в помощь 
люди, наготове были машины скорой 
помощи, тягачи, которые оттаскивали 
автомобили, попавшие в беду, и даже 
пожарные машины. В прошлом году 
здесь закончили строительство объезд- 
ной дороги. Поток автомобилей пошел 
минуя Новочеркасск. Прекратились до- 
рожные происшествия. Горожане вздох- 
нули и в прямом смысле слова — так 
заметно очистилась здесь атмосфера. 
Столь же насущной необходимостью 
были построенные в минувшей пятилет- 
ке объезды городов Ростова, Таганрога 
и Егорлыка. Они экономят тысячи тонн 
горючего и время транзитного транспор- 
та, освободили от непомерной нагрузки 
городские улицы, сократили количество 
аварий. 

Все успехи в содержании дорожного 
хозяйства области и борьбе за безопас- 
ность движения во многом обусловлены 
тесным взаимодействием с наукой, изу- 
чением отечественного и зарубежного 
опыта строительства дорог и организа- 
ции движения. Это результат совместных 
усилий специалистов-дорожников Росав- 
тодора, Ростовского инженерно-строи- 
тельного института, филиала Гипродор- 


ных происшествий на дорогах области 
неуклонно, из года в год снижается. 
Если в 1970 году их случилось 8405, то в 
1974 году — 6688. В пересчете на каж- 
дую тысячу автомобилей количество 
происшествий в 1974 году по сравнению 
с предыдущим годом уменьшилось на 
6,5 процента, а за 1 1 месяцев 1975 года 
сократилось еще на 8,6 процента. За- 
слон, поставленный авариям, начинает 
действовать все эффективнее, и ростов- 
чане стараются сохранить и развивать 
эту тенденцию на будущие годы. 

Говоря об успехах, отдадим должное 
прежде всего ростовской областной Гос- 
автоинспекции, организующую, коорди- 
нирующую роль которой трудно пере- 
оценить. В ее рядах выросли высококва- 
лифицированные, инициативные специа- 
листы своего дела. Они умеют решать 
сложные задачи организации движения 
на современном уровне, в их делах ви- 
ден партийный, государственный подход 
к выполняемой работе. 

Принципиальная требовательность ха- 
рактерна для работников Госавтоинспек- 
ции в большом и в малом. Случалось, 
например, такое. Строители рапортова- 
ли о досрочном завершении работ на 
одном из участков. Однако Госавтоин- 
спекция отказывалась подписать акт о 
его готовности до полного устранения 
недоделок, влияющих на безопасность 
движения. Много было обид, дорожни- 
ки несли материальные потери. Зато 
выиграло дело. 

Помимо выполнения обязанностей по 
организации движения и поддержанию 
порядка на дорогах, работники Госавто- 
инспекции организуют и проводят боль- 
шую воспитательную и пропагандистскую 
работу среди водителей и населения, 
опираются на активную помощь широкой 
общественности. Все это заслуживает 
самостоятельного подробного разгово- 
ра, а сейчас хотелось бы назвать две 
цифры, характеризующие масштаб рабо- 
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ворение. Но важно подчеркнуть, что мы 
далеки от самоуспокоенности, не пере- 
оцениваем достигнутые результаты. Не 
все еще получается у нас так, как хоте- 
лось, и, чтобы выполнить задачу в об- 
ласти безопасности движения, постав- 
ленную в партийных документах, мы 
должны работать лучше. 

Думаю, что большей активности и за- 
интересованности в улучшении дорож- 
ного хозяйства мы вправе ожидать от 
работников коммунальной службы. На 
проезжей части улиц слишком часто 
можно увидеть выступающие или уто- 
пающие люки канализационных и других 
колодцев, представляющие опасность 
для машин, особенно в ночное время. 
Нельзя закрывать глаза на факты плохо- 
го качества ремонта и строительства до- 
рог. Значительно больше можно было 
бы сделать по части разметки дорог, 
хотя работа эта сдерживается нехват- 
кой специальной краски, плохим ее ка- 
чеством. 

Есть претензии и к Госавтоинспекции. 
Не все инспектора стали настоящими 
воспитателями многочисленной армии 
водителей. Кое-кто из работников ГАИ 
шарахается от грубости и придирок к 
либерализму и всепрощению. Остаются 
пока не использованными большие ре- 
зервы и в работе с общественными по- 
мощниками ГАИ. Ростовская партийная 
организация, советские органы нацели- 
вают работников Госавтоинспекции на 
дальнейшее совершенствование их дея- 
тельности. 

Работа по улучшению дорожного хо- 
зяйства и обеспечению безопасности 
движения в Ростовской области ведется 
с ясным пониманием цели. Мы долж- 
ны закрепить все лучшее, достигнутое в 
предыдущие годы, и, используя накоп- 
ленный опыт, активно взяться за реше- 
ние новых больших задач в предстоящей 
пятилетке, достижение высокого каче- 
ства, в том числе высокого качества ра- 
боты автотранспорта. 
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Нет— 

жестокости! 

В июле прошлого года в нашем жур- 
нале со статьей «Кровь на асфальте» — 
о водителях, по вине которых гибнут на 
дорогах животные, — выступил писатель 
Юрий АБДЛШЕВ, проездивший за рулем 
не одну тысячу километров. Статья выз- 
вала многочисленные отклики. Мы по- 
просили прокомментировать их автора 
статьи. 

Десятки читателей в своих письмах 
безоговорочно поддерживают мысль о 
том, что животных давить нельзя, и толь- 
ко двое ставят под сомнение. Но я хо- 
чу начать именно с них, поскольку — 
это вполне вероятно — они могут выра- 
жать чувства и настроения определен- 
ного, пусть небольшого, числа водите- 
лей. Нет нужды приводить письма цели- 
ком, возьмем основополагающие мысли 
их авторов и рассмотрим, как говорит- 
ся, через увеличительное стекло. 

А, БОГДАН из Белоозерска Брестской 
области пишет: «Главное в этой статье — 
отношение к животным, блуждающим по 
дорогам, а человек остался за бортом... 
Мой водительский стаж автомотолюби- 
теля семь лет. Но и до этого я с возму- 
щением относился к либерализму наших 
законов, охраняющих животных на до- 
рогах и забывших о водителях. Живот- 
ные должны служить человеку, а полу- 
чается наоборот... Что делается на ав- 
томагистралях? Хаос! Сплошной хаос, 
защищенный законом и горе-моралиста- 
ми... В результате: снижение произво- 
дительности труда, невыполнение плана 
или снижение его выполнения, нервоз- 
ность, увеличение износа машины, 
уменьшение заработка и т. д.». 

Мне думается, тов. Богдан недостаточ- 
но внимательно прочитал статью или, 
точнее, не понял ее. Речь как раз шла о 
том, что животные на дорогах фактиче- 
ски до сих пор не охраняются законом. 
А закон такой нужен, просто необхо- 
дим, если судить об этом хотя бы по 
письмам читателей. Так, Л. КАСИНСКИИ, 
шофер-профессионал с 25-летним ста- 
жем из Находки, пишет: «Нужно в Пра- 
вила дорожного движения ввести статью 
о мерах наказания за умышленные наез- 
ды на собак, кошек да и любое другое 
животное...» Москвич В. ИГНАТЬЕВ, как 
и многие, считает, что, не дожида- 
ясь закона, «надо выявлять таких води- 
телей и спрашивать с них за жесто- 

Почта «Зеленой волны» 

При управлении машиной давно пора 
«бросить сигарету», как к этому призы- 
вает Ю. Федутинов («За рулем», 1975. 
>Г9 5). но... не из окна кабины. Поясню в 
че.м дело. Я уже .много лет пользуюсь 
мотоциклом и более подвержен внешним 
воздействиям, чем шофер в салоне авто- 
мобиля. Иногда эти «внешние воз*дейст- 
вия» бывают очень неприятными. Недав- 
но в наше.м городе обгонял я грузовую 
машину по всем правилам, в положен- 
ном месте. Не успел поровняться с каби- 
ной грузовика, как из нее вылетела го- 
рящая сигарета, сопровождаемая плев- 
ком. Я высказал свое возмущение шофе- 
ру. но он в ответ лишь обругал меня, 
завершив тираду рекомендацией не об- 
гонять. В наших краях водители, не 


кость». Скажем, по статье 206 Уголовно- 
го кодекса РСФСР и соответствующим 
статьям УК союзных республик. Он опи- 
сывает вопиющий случай: «Было это два 
года назад в Москве на Воронцоеской 
улице. Жила там простая дворняжка, но, 
что интересно, дорогу она переходила 
аккуратно, как человек. Постоит на тро- 
туаре, пока пройдут автомобили, добе- 
жит до середины проезжей части и пе- 
режидает поток встречных машин. Толь- 
ко тогда заканчивает «переход». Так вот, 
дошла до середины, стоит, ждет. Ехала 
«Волга», других машин сбоку не было, 
но водитель вывернул круто влево и сбил 
ее. Напротив остановка автобуса. Визг, 
крик. Я сам был до того ошеломлен, что 
даже не записал номер, а нужно было 
бы». 

Моральный ущерб, который наносят 
окружающим «живодеры», очень беспо- 
коит читателей, «Почему, — спрашивает 
инженер из Алма-Аты Н. МИХАЙ- 
ЛОВ, — предоставлена такая свобода 
небольшой части несознательных води- 
телей, почему в угоду им тысячи истин- 
но благородных, добрых людей должны 
смотреть страшные картины, с испорчен- 
ным надолго настроением делать дело 
или продолжать свой путь по залитой 
кровью дороге?» Примерно эту же 
мысль высказывают и постоянный под- 
писчик журнала В. ФРОЛОВА из Южно- 
Сахалинска, Э. ШАРАФЕЕВ из Казани 
и многие другие. 

«С такими полемизировать нечего, — 
считает В. БИРЮКОВ из Донецка, — их 
надо наказывать: черствая, грубая ду- 
шонка не откликнется на слова о том, 
что все мы — и люди, и собаки, и кош- 
ки одинаковы Природе-матушке и все 
имеем право на свое место под солн- 
цем. Такой не способен разделить уди- 
вительную гордость за свое отношение 
ко всему живому, которое дало право 
Сергею Есенину написать: «И зверье, 
как братьев наших меньших, никогда не 
бил по голове». Как точно сказано!» 

«Историки утверждают, — напоминает 
врач В. ПОЛБИН из Куйбышевской обла- 
сти, — если бы не собака и лошадь, че- 
ловек так до сих пор и не стал бы чело- 
веком в современном понимании этого 
слова. Отчасти им мы обязаны тем, что 
сегодня сидим за рулем...» 

Вот ведь как обстоит дело, уважаемый 
товарищ Богдан. И если развивать на- 
меченную вами «программу», то можно 
дойти и до снисхождения к «наездам» 
на людей — они ведь еще чаще созда- 
ют помехи на пути, особенно в насе- 
ленных пунктах, — и глядишь, возрастет 
заработок водителей и, конечно же, 
уменьшится износ машин. 

Из письма А. Богдана вытекает еще 
один вопрос: как часто шоферу-профес- 
сионалу приходится в течение оабочего 


стесняясь, выбрасывают на ходу все 
лишнее из кабины: комки бумаги, под- 
солнечную шелуху, остатки фруктов и 
даже бутылки... 

Конечно, не только из-за этого я про- 
тив курения за рулем. Оно сильно от- 
влекает внимание водителя, особенно во 
время прикуривания. По-видимому, ни 
один фокусник еще не научился прику- 
ривать. совсем не глядя на пламя спич- 
ки (которую надо еще зажечь) или зажи- 
галки. С.мотрит на огонек и шофер, но 
не на дорогу, на которой в эти секунды 
обстановка может резко измениться. А 
интенсивность движения все увеличи- 
вается. требуя большей готовности 
водителя к мгновенным действиям 

Е, МОКРОВ 

г. Джамбул 


дня нажимать на тормоз при встрече с 
собакой или кошкой, коль скоро, по его 
мнению, это сказывается на производи- 
тельности труда? Сто раз, пятьдесят? 
Мой, например, опрос показал, что иной 
день ни разу, иногда — от двух до пя- 
ти раз за смену. Это максимум. Так на 
что же обращен гнев товарища Богдана? 
Кстати, печать недавно сообщала, что 
где-то в Южной Америке стая журавлей 
стала причиной гибели реактивного пас- 
сажирского лайнера. Однако мысль 
уничтожать журавлей почему-то ни у ко- 
го не родилась. Не птицьі вторглись в 
сферу человека, а наоборот, поэтому вы- 
ход из этой проблемы, а она все острее 
заявляет о себе, люди, как существа ра- 
зумные, будут искать сами и не за чу- 
жой счет. 

Теперь несколько слов по поводу 
письма другого оппонента — кандидата 
технических наук автолюбителя из Моск- 
вы А. ВИНОГРАДОВА. «Интересно, — 
пишет он, — как думает автор статьи 
объяснить детям ежедневные убийства 
рукой человека или современными тех- 
ническими средствами миллионов коров, 
свиней, птиц и т. д.?» Объясню просто: 
человеку, особенно молодому, необхо- 
дим животный белок для поддержания 
нормальной жизнедеятельности организ- 
ма, в том числе и мозга. Большинство 
моих знакомых, скажем, любит цыплят 
«табака», но среди них нет ни одного, 
кому доставило бы удовольствие заре- 
зать курицу. Многие из них, по всей ве- 
роятности, просто отказались бы это де- 
лать. Если товарищ Виноградов обратил 
внимание, в списке промышленных объ- 
ектов, куда совершают экскурсии школь- 
ники, нет городской бойни. Не нужно 
быть ханжой, но и демонстрировать 
«кровопролитие» даже специально вы- 
ращенных для этой цели животных не 
входит в планы педагогов. Видимо, каж- 
дый должен заниматься своим делом. 

И вообще автор этого письма сомне- 
вается: «Как на ходу определить полез- 
ность выбежавшей на дорогу собаки или 
кошки? Можно расширить данный воп- 
рос появлением на дороге пьяницы, ху- 
лигана или вора, чья полезность общест- 
ву может быть сомнительна. Не ответит 
ли на эти вопросы Юрий Абдашев или 
другие достаточно компетентные лица?» 

Самым «компетентным» в данном слу- 
чае оказался шестнадцатилетний Володя 
КАРПОВ из Комсомольска Кемеровской 
области, также приславший письмо: «А 
прошедшей зимой у нас в поселке зада- 
вили человека. Гражданин Тютюев шел 
домой. Устав, он присел на краю трак- 
та. Снег припорошил его. В это время 
по дороге двигался автомобиль. Шофе- 
ру показалось, что на обочине сидит со- 
бака — было темно, — и он решил за- 
давить ее, а задавил человека». 


На первый взгляд, в заметке Ю. Фе- 
дутинова «Брось сйгаретуі» все правиль- 
но: курение может отвлеісать внимание 
водителя, горящая сигарета может выз- 
вать пожар при аварии, статистика до- 
рожных происшествий не в пользу куря- 
щих А как быть миллиона.м курящих во- 
дителей? Ведь расстаться с этой не очень 
полезной привычкой не так просто. .Мо- 
гут посоветовать: остановись, перекури 
и продолжай путь. Давайте пос.мотрим. 
как это будет выглядеть на практике. 
Я — водитель-дальнорейсовнк. каждый 
день — в пути, долгие часы за рулем. 
Допустим, что за весь рабочий день я 
выкурю десяток сигарет и буду для это- 
го останавливаться каждый раз на 6 — 
8 минут. В итоге, я ежедневно буду про- 
езжать почти на 60 — 80 километров 
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Статистика 

Аорожных 

Происшествий 


Информирует ВНИИ 
безопасности дорожного 

движения 
МВД СССР 


Зимой водитель, может быть, как ни- 
когда ценит надежную, поддерживае- 
мую в хорошем состоянии дорогу. К 
сожалению, определенный разрыв меяс- 
ду техническими возможностями со- 
временных автомобилей и качеством 
наших дорог ощущается все острее, 
все заметнее сказывается на безопас- 
ности движения. Неудивительно: ведь 
дорожные условия определяют ско- 
рость транспортных средств, величину 
их тормозного пути, устойчивость при 
маневрах. Если в городах в этом смыс- 
ле дела обстоят более или менее благо- 
получно, то на дорогах вне населен- 
ных пунктов рост дорожных проис- 
шествий по этой причине в ряде рес- 
публик, краев и областей очень значи- 
тельньш. 

Так, например, из-за неудовлетвори- 
тельных дорожных условий количество 
происшествий в 1974 году по сравне- 
нию с 1973 годом в Киргизской ССР 


увеличилось на 59,5%, в Украинской 
ССР — на 45,7%, в Таджикской ССР — 
на 40,5%, в Азербайджанской ССР — 
на 39,1%. Более того, такие дорожные 
происшествия сопровождаются, как 
правило, очень тяжелыми последст- 
виями. Особенно высока их тяжесть в 
Азербайджанской ССР, где на каждые 
100 происшествий приходится 48 по- 
гибших, в Грузинской ССР — 45, в 

Киргизской ССР — - 39. в Казахской 
ССР — 37. Для сравнения укажем, что 
в среднем в 100 дорожных происшест- 
виях по любым причинам погибает 
лишь 19 человек. 

Каковы же основные причины этих 
дорожных происшествий? 

Мы рассмотрим этот вопрос на при- 
мере только четырех союзных респуб- 
лик, представляющих географически 
почти все наши климатические зо- 
ны, — на примере Латвии, Армении, 
Украины, Таджикистана (см. таблицу). 


Происшествия на дорогах общегосударственного и республиканского значения 
в 1974 году по основным видам неудовлетворительных дорожных условий 
(в % от общего количества ДТП из-за неудовлетворительных дорожных условий) 


Союзная 

республика 

Скольз- 

кое 

покрытие 

Неров- 

ности 

Плохое 

состоя- 

ние 

обочин 

Плохое 

содер- 

жание 

зимой 

Отсут- 
ствие 
инженер- 
ных об- 
устройств 

Отсут- 
ствие 
знаков 
в необ- 
ходимых 
местах 

Латвийская ССР 

54.0 

10.8 

8.6 

5.8 

1 4 

8 6 

Армянская ССР 

51,2 

16,3 

4.7 

2.3 

0 

2 3 

Украинская ССР 

61.2 

7.6 

9,5 

1 .1 

1 9 

6 

Таджикская ССР 

75.8 

6.1 

3.0 

0 

6.1 

0 


Не надо давить нииогоі Эта мысль со- 
держится в письмах многих водителей. 
Вот отрывки только из двух. Г. ДО- 
СТАЛЬ из Котовска, шофер первого 
класса: «Много мне приходилось за мою 
работу предотвращать наезды на живот- 
ных. Были такие случаи, что избежать их 
было очень трудно, и все же ни одного 
животного за свою долгую шоферскую 
жизнь я не задавил». 

А. ЗМОЙРО из Москвы: «Вспоминаю 
случай на дороге недалеко от Запо- 
рожья. Остановившись на короткий от- 
дых, я увидел маленького беленького 
щенка, перебегавшего автостраду перед 
быстро приближающимся груженым 
КрАЗом. Все видели, какое невероятное 
усилие сделал шофер, чтобы затормо- 
зить. Щенок остался жив. Сколько ра- 
дости было в глазах его хозяеві» 

Мне понятна горячность, с какой всту- 
паются за животных многие авторы пи- 
сем, Но этого, видимо, мало. Надо соз- 
дать такую атмосферу на дорогах, ког- 
да бы живодерство получало дружный 
отпор. Начинать можно хотя бы с того, 
что сообщать номер машины автохули- 
гана в ГАИ и добиваться, чтобы по этому 
поводу были приняты меры. 

В заключение хочется сказать о самом 
главном, о том, ради чего, собственно, я 
и взялся за перо. Товарищ Богдан пи- 
шет, что, мол, заботясь о животных, я 
забыл о человеке. Отвечу на это, что 
именно с думой о человеке, о его до- 
стоинстве, нравственном облике и при- 
ступил я к теме. Чтобы быть полностью 
понятым, скажу так: в конце концов, де- 
ло не в собаке. Водитель, проявивший 
жестокость по отношению к животному, 
потенциально опасен и для людей. И чи- 
татели журнала, судя по откликам, пре- 
красно разобрались, о чем речь. Вот что 
написала по этому поводу Э. БУЛАНОВА 
из Клина Московской области: «Совесть 
не мучает таких людей. И это говорит о 
том, что перед нами ограниченный, не- 
полноценный человек. А неполноценный 
человек, не отвечающий за свои поступ- 
ки, опасен не только для животных, слу- 
чайно оказавшихся на дороге, но еще 
более опасен для людей. Такой человек 
не считается ни с чем, если чувствует 
свое превосходство. Такому ничего не 
стоит загнать в кюрет машину, если эта 
машина меньше той, на которой он едет 
сам». 

Как видите, проблема, затронутая в 
статье, отнюдь не «собачья», а чисто че- 
ловеческая. Мне хотелось показать, что 
сухой рационализм может быть возве- 
ден до абсурда, а утилитарный подход к 
окружающему миру способен превра- 
титься в слепую воинствующую жесто- 
кость. И ей должен быть поставлен та- 
кой же прочный заслон на дорогах стра- 
ны, как пьянице и хулигану за рулем. 


меньше, чем без этих остановок. А у 
миллиона курящих шоферов это соста- 
вит астроно.мнческую цифру недипробе- 
га и.з-за перекуров? Тоже внушительная 
статистика. 

По-видимому, каждому курящему во- 
дителю полезно знать то, о че.м пишет 
автор заметки «Брось сигарету! ». но от 
категорических выводов тут следует 
воздержаться. Хотя бы потому, что ни 
один истинный водитель не потянется 
за сигаретой, если обстановка на дороге 
не абсолютно спокойна. А если по курсу 
все ясно, почему бы и не покурить? Тем 
более, что опытного шофера-курильщика 
это практически нисколько не отвлекает 
от наблюдения за дорогой. 

Л. СМИРНОВ 

г. Москва 


Как видите, из общего числа факто- 
ров, оказывающих влияние на возник- 
новение таких дорожных происшест- 
вий, почти 80 7о связаны с неудовлет- 
ворительной работой дорожко-эксплуа- 
тационной службы (скользкое покры- 
тие, неровности ^роезжей части, пло- 
хое содержание дорог в зимнее время 
и т. д.) и только около 4% вызваны не- 
достатками в организации движения 
(отсутствие в необходимых местах ли- 
ний разметки и дорожных знаков). 

Наибольшее число происшествий вы- 
зывается скользким покрытием и не- 
ровностями проезжей части. Причем 
последнее обстоятельство особенно да- 
ет знать о себе на областных и мест- 
ных дорогах. Скажем, в Азербайджане, 
Армении и Литве количество происше- 
ствий по этой причине в два — четыре 
раза больше, чем на дорогах общегосу- 
дарственного и республиканского зна- 
чения. 

Заметное влияние на безопасность 
движения оказывает и плохое содер- 
жание обочин. Особенно на Украине, в 
Азербайджане, Молдавии и Латвии, где 
из-за этого случается от 10 до 20% 
происшествий. 

Плохо поставлен в ряде мест и уход 
за дорогами в зимнее время, очистка 
их от снега, борьба с гололедом, На- 
при.мер, в Белоруссии, Казахстане, 
Киргизии дая^е на дорогах общегосу- 
дарственного и республиканского зна- 


чения с этим фактором связано до 10% 
дорожных происшествий из-за небла- 
гоприятных дорожных условий. 

Понятно, что плохое содержание до- 
рог существенно ухудшает обстановку 
и режимы движения, держит водите- 
лей в постоянном напряжении. При ез- 
де по неровным дорогам водитель быст- 
рее утомляется, у него снижается вни- 
мательность, замедляется реакция. 
Скользкое покрытие при гололеде, би- 
тумных пятнах, листопаде, а также 
съезд на неукрепленную, раскисшую 
обочину нарушает контакт колес авто- 
мобиля с дорогой и может привести к 
аварийной ситуации. 

Все сказанное говорит за то, что до- 
рожно-эксплуатационная служба обя- 
зана уделить больше внимания состоя- 
нию наших автомагистралей, своевре- 
менному проведению всех работ по 
уходу за ними. Неослабный в прямом 
смысле слова дорожный надзор тре- 
буется и со стороны органов Госавтоин- 
спекцип. 

И конечно, выводы из приведенной 
здесь статистики должны сделать для 
себя сами водители. И.м надо быть еще 
более внимательными и осторожными. 
Внимательными — в оценке обстанов- 
ки, осторожными — в выборе скорости 
движения. И помнить всегда, что она, 
в конечном счете, диктуется не мощ- 
ностью двигателя, а дорожными усло- 
виями. 
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Цена 

секунды 

В 70 авариях из 100 
автомобилю до полной 
остановки не хватило 
одного метра 

Как и всякие чрезвычайные происше- 
ствия, трагедии на дорогах глубоко ин- 
дивидуальны. Требуется исключительное 
порой стечение обстоятельств, чтобы 
судьба свела конкретного водителя с 
конкретным пешеходом именно в дан- 
ной точке проезжей части, оставив то- 
му и другому на поиски выхода считан- 
ные мгновенья. Любое «чуть-чуть» в та- 
кой цепи событий в корне изменило бы 
конечный результат. Но... взвизгнули 
тормоза, и машина, клюнув носом, за- 
стыла возле распростертого на асфальте 
человека. Круг случайностей замкнулся, 
маловероятное стало фактом. А факты 
тщательно учитываются, исследуются, 
обобщаются. И тут выясняется, что у 
всех случайностей есть и общие законо- 
мерности. 

Вот одна из них. Исследования множе- 
ства наездов на пешеходов показали, что 
в 70 случаях из 100 автомобилю до пол- 
ной остановки не хватило всего лишь 
одного метра. Иными словами, отреаги- 
руй водитель на опасность на долю се- 
кундьі быстрее — несчастья бы не про- 
изошло. Вот какова цена реакции води- 
теля. Что же он знает о ней? Как до- 
стичь здесь желаемой быстроты? Об 
этом и пойдет у нас речь. 

Для каждого человека реакция — за- 
кономерный ответ организма на внешнее 
воздействие. У водителей эти «ответы» 
вполне определенны: он нажимает на 
педали тормоза или «газа», поворачивает 
рулевое колесо, переключает передачи, 
подает сигналы, выполняя одно или не- 
сколько действий сразу. Впрочем, здесь 
правильнее было бы сказать «одновре- 
менно», ибо в Ѵом-то и дело, что при 
возникновении опасности способность 
действовать приходит к водителю не 
сразу. От момента появления препятст- 
вия или опасности до начала ответного 
действия проходит определенное вре- 
мя — так называемый скрытый (латент- 
ный) период реакции, период получения 


информации (восприятия препятствия) 
водителем, ее переработки и принятия 
решения. Время это колеблется от 0,2 
до 2,0 секунды. Потому что в скрытом 
периоде реакция может быть простой и 
сложной. 

Простая — это стандартное, что ли, 
ответное действие на заранее известный 
одиночный раздражитель (сигнал). Ска- 
жем, зажегся красный сигнал светофо- 
ра — тормози! Здесь, есяи к тому же 
водитель в ожидании запрещающего 
сигнала уже подготовился к торможе- 
нию, реакция займет всего 0,2— 0,4 се- 
кунды. 

Сложная реакция протекает медлен- 
нее, она предполагает выбор нужного 
ответа из целого ряда возможных с уче- 
том всей дорожной обстановки. Пусть 
это будет все то же быстрое нажатие 
на педаль тормоза. Но в ряду других 
ответов — поворот руля, изменение ско- 
рости, подача звукового сигнала — надо 
отыскать его как наиболее рациональ- 
ный для данной ситуации. Ответных дей- 
ствий в сложной реакции может быть и 
несколько. Например, торможение и од- 
новременный поворот руля. Время 
сложной реакции во многом зависит от 
особенностей дорожной обстановки. Так, 
исследования, проведенные НИИ авто- 
мобильного транспорта, показали, что 
среднее время оценки ситуации при по- 
мощи зеркала заднего вида составляет 
1,91 секунды, а на нерегулируемых пе- 
рекрестках доходит до 2,5 секунды. Или 
возьмем такой фактор, как внимание во- 
дителя. Езда по безлюдной равнинной 
дороге не требует большого напряже- 
ния — время реакции возрастает. В про- 
тивоположность этому в условиях интен- 
сивного городского движения мы посто- 
янно начеку и поэтому быстрее реаги- 
руем на изменения дорожной ситуации. 
Если водитель располагает временем 
для спокойной подготовки маневра, ска- 
жем обгона, и внимателен, средняя про- 
должительность реакции при торможе- 
нии обычно составляет 0,75 секунды. Но 
стоит препятствию появиться неожидан- 
но, застать нас врасплох, и она возра- 
стает вдвое — до 1,5 секунды. 

В нашей стране при расследовании до- 
рожно-транспортных происшествий сред- 
нее время реакции для экстренного тор- 
можения принято считать 0,8 секунды. 
Это суммарное время с момента воз- 
никновения препятствия (опасности) до 
начала срабатывания тормозной систе- 
мы, то есть в него входит и продолжи- 
тельность моторного периода реакции — 
переноса ноги с одной педали на дру- 
гую и приведения в действие тормозов. 


Эти движения у всех водителей, надо 
сказать, отработаны в совершенстве, так 
что моторный период занимает около 
0,25 секунды и практически «несжима- 
ем». Стало быть, для сокращения оста- 
новочного пути автомобиля при экстрен- 
ном торможении остается только одно — 
пытаться уменьшить время скрытого пе- 
риода реакции. 

Упомянутые 0,8 секунды, как и всякий 
средний показатель, могут не отражать 
истинного положения дела. Отсюда наш 
первый совет водителям: надо знать 
свое время реакции и, если оно замет- 
но расходится с нормой, вносить кор- 
рективы в стиль и режим езды — не раз- 
вивать высоких скоростей, увеличивать 
интервалы и дистанцию. Но это лишь 
первый шаг. Следующий — постараться 
улучшить время реакции. Измерять и 
тренировать ее можно, конечно, только 
на специальных стендах и тренажерах. 
Промышленность уже начинает выпус- 
кать их, а простейшие можно изготовить 
собственными силами в автотранспорт- 
ных предприятиях и учебных заведениях. 
Внедрение их в практику стало необхо- 
димым. Но пока, разумеется, тренаже- 
ры доступны лишь узкому кругу води- 
телей, широкого применения они еще не 
нашли. А потому каждый водитель дол- 
жен знать все «домашние» способы до- 
стижения поставленной цели. 

Первый из них — быть за рулем всег- 
да собранным, предельно вниматель- 
ным, не отвлекаться от наблюдения за 
дарогой ни на миг. Если водитель дер- 
жит себя в постоянной готовности отре- 
агировать на опасность, время реакции 
будет минимальным. 

Большое значение имеет и умение 
предвидеть, прогнозировать развитие 
событий на дороге. Этот опыт приходит 
с годами, но развивать наблюдатель- 
ность надо с первых же дней работы за 
рулем. 

Важнейшее условие ускорения реак- 
ции — правильный режим труда и отды- 
ха водителя. Если вы устали или нездо- 
ровы, лучше не садиться за руль. В со- 
стоянии утомления время реакции воз- 
растает, и готовность к ответным дейст- 
виям, естественно, снижается. Например, 
через 6 — 8 часов работы реакция мо- 
жет замедляться на 0,1 — 0,2 секунды, а 
это значит, что на несколько метров уве- 
личится остановочный путь вашего авто- 
мобиля, понятно, при прочих равных ус- 
ловиях. Усталость может возникать вне- 
запно, особенно при длительной езде в 
интенсивном потоке транспорта. Почув- 
ствовав ее, не надо стараться переси- 
лить себя. Лучше остановиться на 3 — 5 


НА АОРОГАХ ВСЕГО СВЕТА 


ВЕНГРИЯ. Фабрика в Почо начала про- 
изводство новых светоотражающих пер- 
чаток. курток и плащеГі. Такая одежда 
делает че.ловека достаточно заметным но- 
чью. в туман и служит предотвращению 
несчастных случаев с пешеходами. 

ГДР. В новых жилищных комплексах 
столицы респуб.лики будут строиться 
пятиэтажные гаражи. Проект предусма- 
тривает варианты для 604 и 636 авто.мо- 
билей. В каи-:дом комплексе закладывает- 
ся столько гаражей, сколько по прогно- 
зам их понадобится в следующие пять 
лет. а часть площади резервируется на 
будущее. Уже сейчас в новых жилых 
районах на три семьи приходится один 
легковой автомобиль. Оікидают. что в 
1980 году это соотношение будет один к 
дву.м. 


ПОЛЬША. Одним из факторов, влияющих 
на количество дорожных происшествий, 
являются ат.мосферные условия, которые 
не то.лько ухудшают обстановку движе- 
ния. но и сказываются на биологическом 
состоянии водителей (недомогание, сон- 
ливость. снижение внимания, замедление 
реакции и т. д.). В Лодзи в течение че- 
тырех лет проводилось исследование, 
и.мевшсе целью установить взаимозави- 
си.мость между атмосферными условия- 
ми и числом дорожных происшествий 
Анализ статистики и синоптических сво- 
док показал, что при циклональных си- 
туациях над городом среднесуточное чи- 
сло дорожных происшествий на 16 про- 
центов больше, чем при антициклоне. 

АВСТРАЛИЯ. В последние годы возрос.ло 
внимание к исследованию личных ка- 


честв водителя как причины дорожны.х 
происшествий. В новых работах прово- 
дится идея, что при по-мощи психо.логи- 
ческих тестов и к.линических обс.ледова- 
ний можно выявить потенциа.льно ск.лон- 
иых к дорожным происшествиям. Счита- 
ется, что наблюдения за отде.льными 
группами водителей в течение длите.ль- 
ного времени позволят довольно точно 
определить вероятность попадания в ава- 
рию каждого из них. 


АНГЛИЯ. С прошлого года значите.льно 
увеличены денежные штрафы за различ- 
ные нарушения правил дорожного дви- 
жения. Небольшие проступки, скажем 
нарушение правил стоянки, в.лекут те- 
перь штраф до 100 фунтов стер.лингов. 
неосторожная, опасная езда — 200. 
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с законом ссна Вы» 


Задачи по основам законодательства 


минут и проделать в энергичном темпе 
несколько гимнастических упражнений. 
Когда позволяет обстановка, рекоменду- 
ется и поспать 15 — 20 минут. К тому же 
не думайте, что реакция ухудшается у 
водителя только к концу работы. В 
большинстве случаев она бывает ниже 
нормы и в так называемый период вра- 
батываемости — в первые 1~2 часа за 
рулем. 

И конечно же, в тот день, когда он са- 
дится за руль, водитель не имеет права 
брать в рот ни капли спиртного. Даже 
малые дозы алкоголя резко ухудшают 
реакцию, хотя на самочувствии челове- 
ка могут и не сказываться. Это и обма- 
нывает. Пресловутые «100 грамм» — и 
вы реагируете на опасность в среднем 
на 0,2 секунды позже. Еще 100 — и на- 
чинает сужаться поле зрения, многое 
® дорожной обстановке остается «за 
кадром». В состоянии не только опья- 
нения, но и похмелья время реакции 
может возрасти в несколько раз. К че- 
му это приводит, показывает статистика 
дорожных происшествий: каждое третье 
из них на совести нетрезвых водителей. 

Знайте также, что время реакции на 
возникающие препятствия увеличивается 
с наступлением темноты, причем до- 
вольно заметно, в среднем на 0,6 — 0,7 
секунды. И это одна из причин, по кото- 
рой скорости движения ночью должны 
быть ниже, чем днем. 

Наконец, не забудьте сделать поправ- 
ку на возраст водителя. Как показывают 
наблюдения, после 50 лет его реакция 
замедляется, и эта потеря быстроты у 
пожилых водителей не всегда компенси- 
руется даже большим профессиональ- 
ным опытом, умением прогнозировать 
изменения дорожной обстановки. Для 
них превышение разумной скорости дви- 
жения особенно опасно. Ведь объем ин- 
формации растет, времени на ее пере- 
работку и принятие решения нужно все 
больше. Вот почему такой водитель 
должен быть вдвойне осторожен. 

Итак, повторим в заключение: важней- 
шим условием сокращения времени ре- 
акции является готовность водителя дей- 
ствовать в ответ на внезапные измене- 
ния дорожной обстановки. Степень этой 
готовности тем выше, чем он внима- 
тельнее и осторожнее. Будьте собран- 
ным за рулем, и вы не совершите мно- 
гих ошибок, не окажетесь перед лицом 
опасности в цейтноте, который не даст 
вам возможности отвести беду. 

Н. ИГНАТОВ, 
кандидат медицинских наук, 
Г. КЛИНКОВШТЕЙН, 
кандидат технических наук 


Водитель одного из автохозяйств Ива- 
нов систематически привлекался к 
сверхурочным работам в вечернее вре- 
мя и выходные дни. Случилось так, что 
однажды он трудился в течение двух су- 
ток подряд по 14 часов. На следующий 
день, не успев как следует отдохнуть, он 
опять был направлен начальником авто- 
колонны Красновым в дальний ночной 
рейс. В дороге переутомленный водитель 
заснул. Неуправляемая машина неожи- 
данно для окружающих выехала на поло- 
су встречного движения й столкнулась с 
автобусом. В результате несколько че- 
ловек погибло, многие пассажиры полу- 
чили телесные повреждения различной 
степени тяжести. 

Кто несет ответственность в данном 
случае? Водитель? Руководство автохо- 
зяйства? За что и в соответствии с каким 
законом? 

Другой пример. Водитель районного 
объединения «Сельхозтехника» Суханов 
частенько во время работы прикладывал- 
ся к бутылке. Однажды, увидев, что он в 

Ответы на пятую задачу 

в соответствии с действующим в союз- 
ных республиках уголовным законода- 
тельством угон автомототранспортных 
средств или других самоходных машин 
без цели их хищения является престу- 
плением, за которое предусматриваются 
и соответствующие меры наказания. 

Угоном считается захват транспортно- 
го средства и движение на нем, хотя бы 
На несколько десятков метров от места 
его стоянки. 

Статья 2121 Уголовного кодекса РСФСР 
устанавливает, что виновный (виновные) 
в угоне автомобиля, мотоцикла, троллей- 
буса, трамвая и других самодвижущихся 
транспортных средств наказывается ли- 
шением свободы на срок до одного года, 
или исправительными работами на тот 
же срок, или штрафом до ста рублей. Во- 
прос этот решает суд с учетом общест- 
венной опасности содеянного, личности 
подсудимого и других обстоятельств. На- 
пример, виновный угнал машину «скорой 
помощи», которая должна была через не- 
сколько минут выехать к больному. Тем 
самым он поставил под угрозу жизнь 
больного. Его действия, безусловно, мо- 
гут быть расценены как представляющие 
более высокую опасность, чем угон лич- 
ного автомобиля или мотоцикла, бро- 
шенного через 100 — 200 метров. 

(Наконец, в стадии дознания или пред- 
варител>ного следствия орган дознания, 
следователь, прокурор вправе прекра- 
тить уголовное дело и направить мате- 
риал по месту работы или учебы винов- 
ного в угоне для применения к нему мер 
общественного воздействия.) 

Подобные меры наказания предусмот- 
рены соответствующими статьями уголов- 
ных кодексов большинства союзных рес- 
публик. Однако есть и исключения. Так, в 
Казахской ССР, Литовской ССР и Мол- 
давской ССР за угон лишают свободы и 
на более длительный срок. 

Угон, совершенный повторно, наказы- 
вается значительно строже. Частью вто- 
рой статьи 2121 УК РСФСР и соответст- 


нетрезвом состоянии, заведующий гара- 
жом Федотов хотел было отправить его 
домой, но срочно потребовалась машина 
для перевозки картофеля. Поверив Суха- 
нову, что все будет в порядке, Федотов 
оформил путевой лист и дал указание 
выпустить автомобиль из гаража. 

Нагрузив в^ поле картофель, Суханов 
по пути в райцентр посадил в кузов не- 
скольких граждан. Выбравшись на шоссе, 
водитель прибавил «газ». Автомобиль, 
развив высокую скорость, через несколь- 
ко минут резко выехал на обочину, попал 
в кювет и опрокинулся. Трое пассажи- 
ров получили тяжкие телесные поврежде- 
ния, и только по случайности никто не 
погиб. 

Кто и в каком порядке будет отвечать 
за случившееся? Должен ли нести ответ- 
ственность заведующий гаражом, и если 
должен, то какую и по какой статье? По 
какой статье закона несет ответствен- 
ность водитель Суханов? 

Ответы — в следующем номере 

(«За рулем», 1976, № 1)- 

вующих статей уголовных кодексов мно- 
гих союзных республик повторный угон 
наказывается лишением свободы до трех 
лет или исправительными работами на 
срок до одного года. При этом не играет 
роли, угонял ли в первый раз виновный 
машину или только пытался это сделать 
(попытка угона квалифицируется как по- 
кушение на угон), а также был ли он за 
первый угон осужден или нет. 

Уголовная ответственность за угон на- 
ступает и в тех случаях, когда транспорт- 
ному средству не причинено никакого 
вреда. 

Если же угнавшее транспорт лицо во 
время движения допустит нарушение 
Правил дорожного движения, повлекшее 
причинение существенного ущерба 
транспорту как угнанному, так и любо- 
му другому, либо смерть или телесные 
повреждения пострадавших, то ответст- 
венность наступает по совокупности за 
каждое из преступлений: за угон авто- 
мототранспорта (статья 2121 УК РСФСР) и 
за нарушение Правил дорожного движе- 
ния (статья 211 УК РСФСР). 

Бывает, что в угоне транспорта прини- 
мает участие группа лиц, роли которых 
каким-то образом распределились. Один 
взламывал запор дверей гаража, другой 
помогал пускать двигатель, третий непо- 
средственно управлял машиной. В таких 
случаях действия всех участников ква- 
лифицируются одинаково и ответствен- 
ность за угон автотранспорта наступает 
независимо от того, кто им управлял. 

Следует указать, что привлечение к 
уголовной ответственности за угон авто- 
мототранспорта не освобождает виновно- 
го и от гражданской ответственности — 
от обязанности возместить вред в случае 
причинения ущерба. Даже при отсутствии 
нарушений Правил дорожного движения. 
Если потерпевший или организация, при- 
знанная гражданским истцом, предъявят 
иск о возмещении вреда, суд, рассматри- 
вая уголовное дело, разрешает и вопрос 
о взыскании с виновного средств в воз- 
мещение материального ущерба. 



Специалисты пришли к выводу, что 
необходимы научно обоснованные про- 
гнозы об аварийных возможностях раз- 
личных участков дорог. С этой целью уп- 
равления автомобильных дорог во многих 
штатах уже начали создавать так назы- 
ваемые «банки информации», где при по- 
.мощи ЭВМ собираются и обобщаются дан- 
ные о дорожно-транспортных происшест- 
виях, помогающие разрабатывать меро- 
приятня по их предупреждению. «Банк 
информации^ может не.медленно сооб- 
щить все подробности происшествия, слу- 
чившегося на данной магистрали много 
лет назад. 

ФИЛИППИНЫ. Улицы Манилы, столицы 
страны, имеют разноцветную проезжую 
часть. Таким способом власти города, что- 
бы предотвратить возникновение пробок, 


осуществили решение отвести отдельные 
полосы для частных машин и обществен- 
ного транспорта. Въезд на чужую поло- 
су наказывается штрафом. 

ФРГ. Поток машин, проходящих через 
горы в Италию и из нее. достиг 6 тысяч 
в сутки, поэтому планируется прокладка 
новой авто.магистрали через перевал 
Бреннер главного альпийского хребта. 
Она должна быть оборудована с учетом 
современных технических нор.мативов. 
Перед проектировщиками ставится зада- 
ча сохранить природный ландшафт. 

ШВЕЦИЯ. Уделяя внимание сохранению 
жизни ребенка во время дорожного про- 
исшествия. шведские конструкторы пы- 
таются найти ему самое безопасное ме- 


сто в автомобиле. Теоретические расчеты 
показали, что ребенок должен находиться 
в специальном детско.м сиденье, уста- 
новленном спинкой к направлению дви- 
жения. Однако сами авторы расчетов 
считают, что нужна еще большая экспе- 
риментальная работа, прежде чем эти ре- 
комендации можно будет внедрять в 
практику. 

ЯПОНИЯ. Анализ дорожно-транспортных 
происшествий на скоростных .магистра- 
лях пока.зал. что свыше половины несча- 
стных случаев приходится на хорошую 
погоду и ровные участки дороги. Во вре- 
мя гололеда возникает только 1.5‘ процен- 
та общего количества происшествий. В 
наибольшей части наездов и столкнове- 
ний участвуют легковые автомобили, а 
автобусы — менее чем в 3 процентах. 



Кто виноват? 



На 

пожар 

В потоке машин, заполняющих наши 
дороги, нет-нет да и мелькнет пробле- 
сковый маячок и послышится звук 
«сирены». Все понимают: где-то беда, 
и люди спешат на помощь. Останавли- 
ваются пешеходы, жмутся вправо пли 
замирают перед перекрестками автомо- 
били. Зеленую улицу тому, кто поднят 
по тревогеі Конечно, не имей такой 
водитель преимущества перед другими 
транспортными средствами, при нынеш- 
ней интенсивности движения, загру- 
женности дорог трудно было бы по- 
спеть на пожар, к больному, на место 
аварии и т. д. Правила движения по- 
тому и требуют от других водителей 
«уступить дорогу и в случае необходи- 
мости остановиться для беспрепятст- 
венного проезда транспортных средств, 
подающих специальные звуковые и све- 
товые сигналы» (пункт 13). Однако это 
лишь одна сторона вопроса. 

Не менее требовательны Правила 
дорожного движения и к самим води- 
телям специальных автомобилей. Но 
всегда ли они об этом помнят? 

Взяться за перо меня заставило пись- 
мо шофера «аварийной» службы из га- 
зового хозяйства г. Куйбышева П. Тон- 
ких. Он не только попал в серьезную 
аварию, но и был признан ее виновни- 
ком, осужден народным судом. 

Зимой 1973 года он следовал на за- 
дание по заснеженной, с наледями до- 
роге. Подъезжая к перекрестку, уви- 
дел, что в светофоре горит красный сиг- 
нал, и включил «сирену», которой его 
автомобиль ГАЗ — 51 был оборудован. 
Посмотрев влево и убедившись, по его 
словам, что опасности нет, он все вни- 
мание сосредоточил на правой стороне 
дороги, где обзорность была ограниче- 
на забором, и стал пересекать пере- 
кресток. Как уж Тонких оценивал бе- 
зопасность проезда, не знаем, но толь- 
ко он выехал на перекресток, как 
столкнулся с такси («Волга» шла слева 
на зеленый сигнал светофора). Послед- 
ствия этого дорожно-транспортного 
происшествия были весьма тяжелыми. 

Теперь обратимся к Правилам до- 
рожного движения и детально рассмот- 
рим пункт 13. Итак: «Водитель транс- 
портного средства, оборудованного 
специальными звуіѵовыми и световыми 
сигналами (сигналы типа «сирена», 
проблесковый маячок и другие), при 
выполнении служебного задания мо- 
жет отступать от предписаний глав IV, 
V (исключая сигналы регулировщиков), 
VI, VII, ѴПІ настоящих Правил при 
условии обеспечения безопасности дви- 
жения» (выделено мной — В. П.). 

Как видите, водитель такого транс- 
портного средства может отступать от 
некоторых предписаний Правил дорож- 
ного движения только при условии. 


когда эти его действия не угрожают 
безопасности движения. Это означает 
прежде всего, что он не вправе прене- 
брегать общепринятыми мерами предо- 
сторожности. Отступать — не значит 
нарушать Правила. Так, водитель спе- 
циального транспортного средства, обо- 
рудованного соответствующим образом, 
может выехать на полосу встречного 
движения даже при наличии сплошной 
осевой линии, если убедился, что впе- 
реди никого нет. Он может превысить 
установленную для данного участка 
дороги скорость, если уверен, что су- 
меет, когда понадобится, вовремя оста- 
новить автомобиль. Чтобы сократить 
путь, ему разрешается повернуть пли 
проехать там, где остальным запреще- 
но, если это не ставит в опасное поло- 
жение других участников движения. 
Он может, наконец, пересечь перекре- 
сток даже на красный свет, но лишь 
тогда, когда убежден, что его сигналы 
восприняты всеми участниками движе- 
ния, что безопасность проезда обеспе- 
чена. Видите, сколько «если». И зако- 
номерно: общие положения Правил и 
определенные ими общие обязанности 
водителей относятся ко всем без ис- 
ключения. Если внимательно прочитать 
пункт 3 Правил, то станет ясно, что и 
водители спецмашин не имеют права 
вынуждать других водителей приме- 
нять резкое торможение, внезапно ме- 
нять направление движения. 

Увы, в жизни нередко все происхо- 
дит наоборот. Как будто подал «сире- 
ну» — II разумную скорость уже выби- 
рать не надо. Несколько лет назад, на- 
пример, были проанализированы при- 
чины дорожно-транспортных происше- 
ствий с пожарными автомобилями. Вы- 
яснилось, что около 56% из них явля- 
ются результатом слишком быстрой 
езды, приче.м около 30% (из этих 56%) 
случались при возвращении с пожаров 
или учений, то есть тогда, когда эта 
машина вообще переставала быть опе- 
ративной. Не так давно в нашем инсти- 
туте проводилась экспертиза по факту 
опрокидывания пожарного автомобиля, 
водитель которого при большой скоро- 
сти пытался совершить поворот на об- 
леденелой дороге. Эксперты пришли к 
выводу, что причиной происшествия 
явилось превышение скорости, несоот- 
ветствие ее дорожным условиям. Тот 
же анализ статистических данных по- 
казал, что 38% происшествий прихо- 
дится на перекрестки, причем большая 
часть случается из-за неумения води- 
телей распределять внимание, правиль- 
но оценивать ситуацию. 

Так вышло и с Тонких. На покрытой 
снегом, местами просто обледенелой 
проезжей части дороги он не снизил 
скорость перед перекрестком, не сумел 
распределить внимание таким образом, 
чтобы получить полную картину обста- 
новки на перекрестке. В результате не 
увидел приближающийся автомобиль и 
стал виновником происшествия с тя- 
желыми последствиями. 

Судебная коллегия по уголовным де- 
лам Верховного Суда РСФСР, куда 
апеллировал П. Тонких, справедливо 
записала в своем определении, что 
«осужденный выехал на красный свет 
светофора, не снижая скорости и не 
тормозя, надеясь на то, что сигнал «си- 
рены» слышат водители, следующие по 
прилегающим улицам». А ведь надо 
было не надеяться, а убедиться в этом. 
Тогда не было бы происшествия. 


В этой связи хочется остановиться 
еще на одной стороне вопроса. Перепи- 
ска с П. Тонких выяснила, что на его 
«аварийной» специального светового 
сигнала в виде проблескового маячка 
не было. Правила же, обратите внима- 
ние, требуют, чтобы специальное транс- 
портное средство было оснащено и зву- 
ковой, и световой сигнализацией. В 
процитированном выше пункте 13 ска- 
зано не «звуковой или световой», а 
«звуковой и световой». Так что, если 
на некоторых транспортных средствах 
устанавливаются только звуковые или 
только световые специальные сигналы, 
то их водители не пользуются правами, 
предусмотренными пункто.м 13 Правил 
дорожного движения. Их сигналы ско- 
рее предназначены для регулировщи- 
ков, которые в соответствии со склады- 
вающейся на определенный момент до- 
рожной обстановкой сами должны при- 
нять меры к тому, чтобы эти транспорт- 
ные средства беспрепятственно мино- 
вали тот или иной участок пути. Под- 
тверждением этой мысли является и 
статья 34 Международной Конвенции о 
дорожном движении 1968 года, в соот- 
ветствии с которой построены дейст- 
вующие в настоящее время у нас Пра- 
вила дорожного движения. В ней также 
говорится о том, что преимуществом 
могут пользоваться транспортные сред- 
ства, оборудованные спецнальны.міі 
световыми и звуковы.ми приборами. 

В основе этой формулировки лежит 
практика. При нынешней интенсивно- 
сти дорожного движения, когда улицы 
и дороги так загружены, даже услышав 
«сирену», непросто отыскать ее хозяи- 
на в потоке машин. Со световым сиг- 
налом — совсем другое дело. Больше 
того, в реве десятков, сотен моторов 
не всегда можно услышать «сирену», 
тем более что двери у современных ма- 
шин пригнаны плотно, а в салоне мо- 
гут разговаривать пассажиры, работать 
радиоприемник и т. п. Это не предполо- 
жение: не услышал сигнал «сирены» 
и водитель такси в случае с П. Тонких. 
Следователь перепроверил показания 
водителя этой машины и ее пассажи- 
ров и провел так называемый следст- 
венный эксперимент. И что же? Его 
участники, среди которых, естественно, 
были и оба попавших в аварию водите- 
ля, ни во время движения, ни в стоя- 
щем с закрытыми стеклами авто.моби- 
ле не услышали звука «сирены», по- 
данной на подъезде к злополучному 
перекрестку. А вот световой сигнал они 
бы увидели. Тогда з’ водителя «Волги» 
появлялась возможность предотвратить 
столкновение. Это ли не подтвержде- 
ние тезиса о том, что на транспортны.х 
средствах специального назначения 
должны быть установлены как звуко- 
вые, так и световые сигналы. 

Итак, Правила дорожного движения 
предоставляют преимущество водите- 
лям транспортных средств специально- 
го назначения, оборудованных особыми 
звуковыми и световыми сигналами. Но, 
З’важаемые товарищи, выполняя свое 
дело, помогая людям, попавшим в бе- 
ду, помните и о других участниках 
движения, убедитесь, что и.ми поняты 
ваши намерения, что ваши отступления 
от правил ПС повлекут за собой новой 
беды. 

В. ПЕЧЕРСКИИ. 
старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 
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I. Какие манев 
такой обстановке* 

все 

маневры В и Г 


ы разрешены в 


водитель 
♦скорой» 
и мото- 
циклист 


только 

водитель 

♦скорой» 


все 

водители 


III 

вом7 


пользуется преимущест 


водитель 

грузового 

автомобиля 


водитель 

автобуса 


IV. Кто должен уступить дорогу? 

водитель 
трамвая 


водитель 

автомобиля 


V. Можно 
налево? 


здесь повернуть 


можно 


нельзя 


Разрешен ли такой обгон? 

при скорости 
обгоняемого 
менее 
30 км/час 


нет 


VII. Можно ли остановиться 
этом месте? 


можно, если доро- 
га имеет по одной 
полосе 

в каждом направ- 
лении 


можно нельзя 


должен уступить доро 


водители 
А и Г 


водители 
А и В 


водители 
Б и Г 


IX. При каком н; 
барите по ширине 
перевозить без с( 
Госавтоинспекцией? 

2 м 2,5 м 3 м 


X. Какое минимальное расстоя- 
ние видимости должно обеспечи- 
вать освещение номерного знака? 

10 м 20 м 30 м 50 м 


Ответы 



» ш 

1 1 
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Испытывает «За рулем» 


«ИЖ — Планета-спорт». Это многообе- 
щающее название заранее сулило встре- 
чу с мотоциклом, сочетающим в себе на- 
дежность и простоту дорожной «Плане- 
ты» с совершенно новыми качествами — 
резвостью и легкостью, присущими чи- 
сто спортивным мотоциклам. Изучение 
технической характеристики подтверж- 
дало эти ожидания: мощность одноци- 
линдрового двигателя у него выше на 
целых 14 сил, а вес на 23 килограмма 
меньше. 

Знакомство, которого так ждали, со- 
стоялось при несколько необычных об- 
стоятельствах. На Центральном телеви- 
дении готовилась передача, и в ней 
нужно было показать последние образ- 
цы мототехники. Для этой программы из 
Ижевска (как и из других городов) при- 
слали мотоцикл. Мы его увидели — и с 
первого взгляда влюбились. Зачем ждать 
весны и потом ехать в Ижевск, гнать 
машину оттуда, если она уже здесь? Эта 
мысль всем показалась разумной. С со- 
гласия руководства завода редакция «За 
рулем» получила его сразу после теле- 
передачи. Понятно, что он для нас ни- 
как специально не подготавливался. Мо- 
тоцикл был в самом «рядовом» испол* 
нении, к тому же без раздельной систе- 
мы смазки. Но как раз это давало воз- 
можность сравнить его позже с маши- 
ной, снабженной такой системой. 

Первая встреча состоялась 13 января. 
День был морозный, градусов пятна- 
дцать, с ветром. Освобожденный от 
упаковки и консервации, мотоцикл стоял 
на снегу и казался елочной игрушкой, 
только очень большой. Его стройные и 
строгие очертания, умело подобранные 
пропорции, яркий желтый цвет бензо- 
бака и крышек бортовых ящиков в соче- 
тании с хромированными обедами, гря- 
зевыми щитками, с полированными по- 
верхностями двигателя оставляли впе- 
чатление гармоничности, единства ком- 
позиции. 

Но не это приятное впечатление было 
главным. По-настоящему нас волновал 
вопрос о пуске двигателя — ведь мото- 
цикл целую ночь провел на улице. А из 
писем мы знали: многие жаловались на 
трудный пуск. И поначалу опасение вро- 
де бы подтвердилось. Мотоцикл «чих- 
нул» раз-другой и умолк. Вывернутая 
свеча (А7,5УС) оказалась мокрой. Тог- 
да мы решили поставить более «горя- 
чую» свечу — А8У. После этого двига- 
тель пустился с первой попытки. С этой 
свечой один из нас наездил зимой около 
600 километров. Она ни разу не отка- 
зала, мотоцикл в любую погоду пускал- 
ся одинаково охотно (разумеется, под 
головкой стояла медная прокладка, сни- 
жающая степень сжатия на период об- 
катки). Мотоцикл энергично разгонялся, 
оставляя позади ЯВЫ. Максимальная 
скорость, разрешенная заводом на пер- 
вый период обкатки, — 90 км'час — с 
этой свечой достигалась и поддержива- 
лась безболезненно. Надо сказать, что 
и на других свечах — чехословацких 
ПАЛ 14-7 и 14-8, немецкой БОШ-225 
двигатель пускался так же уверенно и 
легко. А вот на более «холодных» (то 


есть с большим калильным числом) — 
БОШ-265 и английской свече «Чемпи- 
он-5», с которыми мы экспериментиро- 
вали, случались осечки — их порой «за- 
брасывало». На прогретом моторе эти 
свечи работали прекрасно во всех диа- 
пазонах. 

Зимняя езда — не самое большое 
удовольствие. Но она иногда позволяет 
сделать интересные наблюдения. Од- 
нажды — дело было в конце февраля — 
после обеда повалил обильный мокрый 
снег. И к концу дня стало подморажи- 
вать. На московских улицах появился 
лед. А предстояло проехать около 20 
километров. 

Не раз и не два за эту дорогу на по- 
воротах и при торможении у светофо- 
ров казалось, что вот-вот мотоцикл «по- 


щенной в пыль-пухляк. И все-таки под- 
веска, нагруженная водителем, пасса- 
жиром и 20 килограммами багажа, «не 
потекла», «не пробила» ни разу. 

А вот глушителю досталось изрядно. 
Впрочем, неприятности с ним начались 
раньше. Хоть он и подвешен к раме в 
задней части на резиновых втулках, виб- 
рации не пощадили его; на второй тыся- 
че километров пробега отвернулась гай- 
ка, потерялся болт. Пришлось их заме- 
нить. На четвертой тысяче эта история 
повторилась. 

На пятой тысяче было решено про- 
чистйть акустический фильтр глушителя. 
Но вынуть его оказалось не так-то про- 
сто — он пригорел накрепко. Пришлось 
отвернуть гайки, снять крышку-хвосто- 
вик и проехать так по тряской дороге 


«ИЖ 
ПЛАНЕТА- 
СПОРТ» 


Экипажная 


часть 


Появление новой модели мотоцикла 
всегда вызывает интерес. А если к тому 
же эта модель означает веху в отечест- 
венном мотоциклостроенни, то такой ин- 
терес тем более понятен м оправдан. У 
мы вовсе не удивились, когда сразу же 
после выхода на дороги «ИЖ — Планеты- 
спорт» (о нем рассказывалось в 
№ 1 журнала за 1974 год и № 9 за 1975 
год] в редакцию стали приходить мно- 
гочисленные письма. 

Чтобы ответить на такие письма, мы 
проводим испытания, для которых заво- 
ды предоставляют нам машины. Огово- 
римся сразу: редакционные испытания 
не дублируют заводские, а имеют целью 
оценить мотоцикл с точки зрения рядо- 
вого потребителя, запросы которого вы- 
рисовываются из читательских писем. 
Здесь мы расскажем, как проходил у 
нас опытную эксплуатацию новый ижев- 
ский мотоцикл. 


скользнется». Но он уверенно держался 
на дороге. Когда же наступила пора чи- 
стых сухих дорог, устойчивость мотоцик- 
ла уже перестала удивлять. Мы привык- 
ли к тому, что его можно «класть» на 
асфальте как угодно — он всегда управ- 
ляем и устойчив. Это можно объяснить 
не только достаточной жесткостью рамы 
и широким маятником, но и хорошей 
подвеской. Ход передней вилки доста- 
точно велик, и она ни разу «не проби- 
вала» до упора. То же можно сказать и 
о задних амортизаторах. Впрочем, пас- 
сажиры вносят поправку в общую их 
оценку: они могли бы быть и помягче. 

Конструкция амортизаторов удачна. 
Их легко разбирать, они достаточно про- 
сты и эффективны, легко регулируются 
для нужной нагрузки — стоит лишь по- 
вернуть рычаг в одно из трех фиксиро- 
ванных положений. 

Работа всей подвески в целом прове- 
рялась в самых разных условиях: и на 
хорошем асфальте, и на булыжнике, и 
на проселке. Трудный экзамен она вы- 
держала, когда пробег мотоцикла под- 
ходил к восьми тысячам. Случилось 
так, что около 350 километров мы про- 
ехали по разбитой грунтовой дороге, 
местами засыпанной крупным щебнем 
(чуть ли не валунами), местами превра- 


несколько километров — вставка отде- 
лилась от глушителя, ее удалось из- 
влечь. Заводская инструкция советует 
проводить очистку через 9 тысяч кило- 
метров пробега. Нам думается, эту циф- 
ру надо уменьшить, хотя бы для удоб- 
ства проведения операции. 

Огромной сигаре глушителя, как уже 
сказано, досталось больше всего на до- 
роге Казань — Ижевск. Она задевала за 
крупные камни, цепляла концом за края 
ям, царапала дорогу на поворотах. А 
про крюк центральной подставки, при- 
жатый снизу к глушителю, и говорить 
нечего — его в конце концов просто 
отогнуло назад. 

Конечно, такой бесхитростный корпус 
удобен в производстве- Но ведь маши- 
на-то в своем названии не зря имеет 
слово «спорт». А этот низко расположен- 
ный прямой и толстый глушитель огра- 
ничивает ее возможности. Даже просто 
проселок становится для машины неже- 
лательным. А уж о настоящей пересе- 
ченной местности и говорить нечего. На- 
верное, в новых вариантах ИЖ — ПС стоит 
поднять заднюю часть глушителя. Техно- 
логия технологией, но ведь есть еще и 
необходимость (кстати, насколько нам 
известно, конструкторы уже разрабаты- 
вают новый глушитель). 
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значительный проЬег по пыльным доро- 
гам — запас регулировки цепи был ис- 
черпан уже к восьми тысячам. Это в 
общем-то большой пробег для мотоцик- 
лов такого типа, и он устроил бы вла- 
дельцев ИЖ— ПС, если бы цепи мож- 
но было всегда купить в магазине. Но 
это уже другая тема. 

Когда вначале мы сказали, что 
«ИЖ — Планета-спорт» знаменует этап в 
своей области, то имели в виду два ос- 
новных нововведения: на этом серийном 
мотоцикле применены 12-вольтовая си- 
стема электрооборудования (вместо 
6-вольтовой) и раздельная 
смазки. О раздельной смазке 
рим в следующий раз. Пока 
электрооборудовании. 

Переход на 12 вольт назревал 
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Мы не склонны к такой категорично- 
сти. Конечно, закрытая цепь долговеч- 
нее. Конечно, она требует меньше ухо- 
да. Но ведь на этом, по существу, и кон- 
чаются ее преимущества. Избавляясь 
же от громоздких кожухов, резиновых 
чехлов и их патрубков на двигателе, 
конструкторы существенно выигрывают 
в весе, что на машинах такого типа 
очень важно. Кроме того, более мощ- 
ный двигатель несравнимо быстрее из- 
нашивает цепь, и нужно постоянно и 
очень внимательно следить за ее натя- 
жением. А делать это проще, если цепь 
открыта. 

В инструкции написано, что контроли- 
ровать натяжение нужно через каждые 
500 километров пробега. От себя под- 
твердим — это не преувеличение. Один 
из нас только раз прозевал и тут же 
поплатился: цепь соскочила. Хорошо, 
что скорость была невелика, все кончи- 
лось благополучно. К слову, та же инст- 
рукция советует проваривать цепь в 
графитовой Смазке через 3000 километ- 
ров пробега. К этому тоже следует при- 
слушаться. При надлежащем уходе и 
при эксплуатации на хороших дорогах 
цепь служит около 10 000 километров. В 
нашем же случае — очень динамичная 
езда в городе, зимняя эксплуатация и 


а ныне стал просто необходим. При воз- 
росших скоростях и интенсивности дви- 
жения светотехника дорожных мотоцик- 
лов сильно отстала от требований дня. 
Но даже их слабенькие фары и подсле- 
поватые задние фонари ночью через 
2 — 3 часа «вьікачивали» аккумулятор, 
а мощность генератора была столь ма- 
ла, что он не мог «прокормить» даже 
одну фару... 

На «Планете-спорт» установлен 
12-вольтовый 100-ваттный генератор пе- 
ременного тока. Через выпрямитель 
он питает аккумулятор. А вместе они с 
лихвой снабжают энергией и 45-ваттную 
лампу дальнего света, и мощный зад- 
ний фонарь, и указатели поворота, и за- 
жигание, и еще несколько ламп. 

Только мотоциклист может оценить, 
какое это облегчение — ночью ехать по 
хорошо освещенной дороге, а не про- 
крадываться впотьмах. 'Помнится, начи- 
нался длинный крутой спуск, мьі ехали 
с ближним светом. Четко ограничен- 
ный луч хорошо высвечивал обочину. 
Когда же мы включили дальний свет, 
яркое белое пятно упало на противопо- 
ложный склон и обрисовало дорогу до 
самых мелких деталей. Это было не про- 
сто приятно, это уменьшало во много 
раз опасность при ночной езде. 




За 8 тысяч километров в электро- 
оборудовании обнаружился только один 
дефект: отвалился экран, установленный 
перед лампой. Он упал на рефлектор и 
изрядно его попортил, пока мы сообра- 
зили, почему свет стал другим и что 
дребезжит в фаре. 

Отметим один конструктивный недо- 
статок. новый, центральный переключа- 
тель (замок зажигания) еще доступней 
для лихих людей, чем даже старый 
ижевский. Это серьезно, потому что мо- 
тоцикл не снабжен никакими противо- 
угонными устрс/йствами, и если даже 
^предусмотрительный владелец машины 
вздумал бы отключить аккумулятор, вы- 
нуть предохранитель, то все равно ниче- 
го бы не изменилось. Ведь аккумулятор- 
ный отсек закрыт крьішкой, которая 
прижата самым обыкновенным бараш- 
ком. У нас один из барашков потерял- 
ся на ходу от вибрации. Пришлось его 
заменить обычным винтом. И раз уж об 
этом зашла речь, напомним: за крепе- 
жом на машине нужно следить в оба. 

Среди писем, с которыми нам при- 
шлось познакомиться, было немало та- 
ких, авторы которых утверждали: мото- 
цикл совсем не приспособлен для даль- 
них туристских поездок: на него не- 
возможно установить багажник (мешает 
задний фонарь), ветровой щиток. Что ж, 
резонные замечания. Мотоцикл — спут- 
ник молодости, «синоним» дальних до- 
рог . А в дальней дороге не обойтись 
без багажа. 

Мы попытались оборудовать наш мо- 
тоцикл и щитком и багажником. И то и 
другое сделано на скорую руку, перед 
дорогой. Но практическая проверка пока- 
зала: багажник свои функции выполня- 
ет. К слову, на дорогах мы встречали и 
«планеты-спорт» с покупными, незначи- 
тельно переделанными багажниками. 

Ветровой щиток хорошо защищает от 
ветра, пыли и дождя. Уже первые по- 
ездки показали: это резко снижает 
утомляемость — ведь теперь на водите- 
ля не давит встречный поток воздуха. 
Да и для двигателя это на пользу — 
можно по его шумам (раньше их не 
было слышно) судить о том, как он ра- 
ботает. 

В заключение хотелось бы ответить 
еще на один вопрос, часто встречаю- 
щийся в письмах: почему с таким мощ- 
ным мотоциклом нельзя использовать 
коляску? 

Одному из нас довелось побывать на 
ижевском машиностроительном заводе 
пройти по цехам, где делают «Планету- 
спорт». Он видел, как из отдельных эле- 
ментов сваривается рама, как она пра- 
вится в специальных кондукторах. Но са- 
мое главное — он видел, как эта рама, 
жестко закрепленная в приспособлении, 
отправляется в печь и подвергается 
термической обработке, закаливается. 
Если до этого было очевидно, что сама 
конструкция рамы, облегченной насколь- 
ко можно, не рассчитана на эксплуата- 
цию с боковым прицепом, то после по- 
сещения завода стало ясно, почему на 
нее, как и утверждает инструкция, нель- 
зя приваривать какие бы то ни было 
кронштейны. 

Остается последний, самый серьез- 
ный вопрос — о двигателе. Но это — 
тема следующей статьи. 

Б. ДЕМЧЕНКО, мастер спорта, 

Э. КОНОП, инженер, 

Л. ОВСИЕВИЧ, инженер 
Фото л. Овсиевича 
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По количеству всесоюзных и между- 
народных соревнований раллисты усту- 
пают, пожалуй, лишь мотокроссменам и 
мастерам спидвея. В нашей ежегодной 
программе помимо выступлений в зим- 
нем и летних чемпионатах страны зна- 
чатся еще старты в розыгрыше Кубка 
дружбы социалистических стран, от- 
дельных этапах личного первенства Ев^ 
ропы и мира среди марок автомобилей 
(например, в Финляндии и Швеции), а 
также в популярном ралли-марафоне 
«Тур Европы». 

Что же принесли последние годы со- 
ветским раллистам? Наши команды, как 
правило, удачно выступали в^ Болгарии 
на «Золотых песках», в «Рейде поль- 
ском», в «Вартбурге» (ГДР) и, конечно, в 
«Русской зиме». По традиции хорошие 
результаты мы привозили с марафон- 
ских соревнований «Тур Европы». Отрад- 
но, что большинство наших автомобиль- 
ных заводов, и прежде всего АЗЛК, ВАЗ, 


ижевский, уделяют большое внимание 
подготовке техники и гонщиков к рал- 
лийным соревнованиям. Этот вид спорта 
не обходит молчанием пресса, радио, те- 
левидение. 

И все-тани из-за организационных 
трудностей советские раллисты послед- 
ние годы были лишены возможности за- 
нять в том же розыгрыше Кубка дружбы 
высокие командные и личные места. На- 
ши выступления здесь носили эпизодиче- 
ский характер. Мало того что мы старто- 
вали не по полной программе, но и в от- 
дельных этапах были представлены со- 
вершенно разные заводские команды, 
разные гонщики. На мой взгляд, объяс- 
нялось это тем, что Федерация автомо- 
бильного спорта СССР участием в Куб- 
ке дружбы стремилась заинтересовать 
все автозаводы, создавая для них как бы 
равные условия. Но, повторяю, главная 
цель — общая победа — не могла быть 
достигнута. 



Любители спорта, наверное, помнят от- 
личный старт нашей сборной в прошло- 
годнем розыгрыше Кубка дружбы социа- 
листических стран по кольцевым авто- 
гонкам. На первом этапе, проходившем в 
Минске, советские гонщики одержали 
командную победу как на легковых, так 
и на гоночных машинах. Во втором клас- 
се (группе Ц9) блестящие результаты 
были показаны и в личном зачете — 
М. Лайв, В. Баркоѳский и В. Греков за- 
няли все призовые места. 

«Минское кольцо» стало как бы про- 
логом к острейшей дуэли между опыт- 
ными чехословацкими гонщиками, не 
знавшими поражений в последние годы, 
и неожиданно (для соперников) окреп- 
шей сборной командой нашей страны. В 
итоге всех этапов впервые за многолет- 
нюю историю розыгрыша Кубка победу 
в личном зачете на гоночных машинах 
одержал советский спортсмен Мадис 
Лайв на «Эстонии — 18» с двигателем 
ВАЗ — 21011. Второе место завоевал так- 


же наш сборник Владислав Барковский. 
В общем командном зачете в группах 
гоночных и легковых машин мы уступи- 
ли лишь чехословацким друзьям, оста- 
вив позади сильных гонщиков ГДР, ПНР, 
Венгрии. 

К этому успеху мы шли долго. Причем 
подготовка велась по разным направле- 
ниям. В 1971 году советские автоспорт- 
смены, применявшие до тех пор двигате- 
ли «Вартбург» из ГДР, прешли на оте- 
чественные моторы ВАЗ. Таллинский за- 
вод постоянно совершенствовал свои 
«ЭСТОНИИ». В этом ему помогали и сами 
гонщики. Так, в прошлом сезоне уда- 
лось облегчить «Эстонию — 18» на 40 ки- 
лограммов. Появилась и новая маши- 
на — «Эстония — 19», на которой высту- 
пал Э. Гриффель. Более тщательно под- 
готовил свои легковые автомобили (груп- 
па А2) Волжский автозавод. Удачным 
оказалось использование специальных 
покрышек типа «Сликс» с разным 
рисунком протектора, рассчитанных 
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о достижениях авто- и мотоспсртсменов в девятой пятилетие говорят 
тренеры и напитаны сборных но манд Советсиого Союза 


В преддверии XXV съездл КПСС мы 
подытоживаем то, что сделано та ми- 
нувшие годы, которые на языке совет- 
ской экономики зовутся привычным сло- 
вом «пятилсткаи. Пятилетка промышлен- 
ности, пятилетка транспорта, пятилетка 
ДОСААФ... Обобщаются данные плэно 
вйков, статистиков, выстраиваются в ко- 
лонки цифры роста и достижений. Но 
одни они не могут дать полной карти- 
ны. Слишком многогранна нлоі.а жизнь 
и лишь высветив каждую из этих гра- 
ней получишь полновесный ответ — что 
►ие сделано. 

На этих страницах речь пойдет о спор- 
тивном деятельности нашего Крэснозна 
менного оборонного Общества, а точ- 
нее об одном из его направлений — 
участии советских авто- и мотоспэртсме- 
ноі в международных спортивных со- 
стязаниях за пссплдние пять лет 


Не секрет, что каждый успех, достиг- 
нутый в мировых чемпионатах или на 
больших международных встречах, ши- 
рит у нас в стране армию поклонников 
автомотоспорта, агитирует за него В 
этом смысле многое сделали за послед- 
ний год мастера ледовых гонок, мото- 
кросса и спидвея, мотоболисты, автомо- 
делисты, раллисты, кольцевинн-аатомо- 
билистм. В их активе — золотые медали 
чемпионов мира е ліотокроссе (класс 
250 см ) и мотогонках по льду, сереб- 
ряные — в командных гонка* по гаре- 
вой дорожке, золотые медали в между- 
народных шестидневных соревиозаниях 
ФИМ 1972 года, победы в ралли «'Тур 
Европы», в чемпионатах континента по 
автомодельному спорту, в розыгрыше 
Кубка Европы по мотоболу. 

Весьма успешным для советских гон- 
«цикоя оказался 1975 год Нзшн ав'^о 


спортсмены принесли XXV съезду КПСС 
свои подарки. Впервые ими выигран Ку- 
бок социалистических стран по авторал- 
ли. Впервые же советский спортсмен 
одержал личную победу в розыгрыше 
Кубка соцстран по кольцевым автогон- 
кам. Успешно выступили и картингисты с 
Кубке дружбы. Не подкачали и мотоцик- 
листы. Они завоевали все медали чем- 
пионата мира в мотогонках по льду. В 
пятый раз стали обладателями Кубка 
Европы по мотоболу, а пятый раз — вц- 
це-чемпионамм в командном первенст- 
ве мира по спидвею. Все это обнаде- 
жиядющие итоги, но очи не могут за- 
слонить тех проблем и нерешенных за- 
дач, которые стоят перед советским 
автомотоспортом. Так можно охаракте- 
ризовать тему бесед корреспондентов 
журнала с тренерами и капнтанамн 
сборных команд. 


Соізетские спортсмены — члены сборной команды страны пс!ред началом лич- 
ного чемпионата мира по мотогонкам на льду (справа налево): В. Московских. 
П. Распрпии А. Сухов. С. Тнрабанько. В. Дубинин. В. Смирнов. В. Чапало. С. Ка- 
заков. В. Цыбров. 

Фото В. Горлова 



еРААГА 


В минувшем году был опробован иной 
подход н нашему выступлению в Кубке. 
Прежде всего, советские раллисты стар- 
товали уже во всех шести этапах. И хо- 
тя на каждом из них сборная команда 
базировалась на разных заводах, ее кос- 
тяк — три экипажа не претерпел изме- 
нений; это супруги Голина и Анатолий 
Козырчимоаы (ВАЗ — 2103), Я. Агишев — 
М. Титов («МОСИВИЧ-—4І2», АЗЛК) и я с 
А. Брумом (ижевский «Москвич — 412»). 
Каждый из трех заводов выделял и сер- 
висную службу со своими механиками. 

Новшество себя полностью опрощало. 
Уже после третьего этапа — «Р^йда 
польского», где нами была одержана 
побела, советская сборная вышла в лиде- 
ры. Жаль, двум экипажам из трех не 
пришлось стартовать о ГДР (о это время 
мы готовились к «Туру Европы»). Тогда, 
возможно, уже пере;^ последним эта- 
пом — «Русской аимои» наша команда 
могла бы принимать поздравления с вы- 


игрышем Кубка дружбы. А так пришлось 
ждать до декабря. 

Но главное — почетный трофей завое- 
ван. Это большой успех. Его полностью 
разделяют наши заводы, немало сделав- 
шие для повышения ходовых качеств 
«москвичей» и «жигулеи». А впереди 
нас ждут новые соревнования, еще бо- 
лее трудная спортивная борьба. Мы, 
спортсмены, надеемся, что автомобиль- 
ные предприятия продолжат работы по 
улучшению мощностных показателей 
моторов, увеличению надежности ходо- 
вой части автомобилей. Немаловажно 
обеспечить «боевые» машины необходи- 
мым количеством резины с различным 
рисунком протектора. Современное рал- 
ли очень насыщено скоростными участ- 
ками с разнообразным профилем и по- 
крытием дорог. На ралли в Чехослова- 
кии мы еще раз убедились, какое огром- 
ное значение имеет установка шин, соот- 
ветствующих тому или иному покрытию 


дороги. Частая смена резины требует от 
сервисной^ службы высокой квалифика- 
ции, новейшего оборудования. Сейчас на 
замену колес у нас уходит 2,5 — 3 мину- 
ты. Это много, если учитывать, что не- 
которые зарубежные механики управля- 
ются за полторы минуты. А ведь в ралли 
каждая секунда на вес золота. 

Ну и. конечно, нам, спортсменам, не- 
обходимо повышать свое мастерство. По- 
могают в этом регулярно проводимые 
сборы, однако пользы от них было бы 
значительно больше, если бы существо- 
вала научно разработанная, проверенная 
на практике методика тренировок. К со- 
жалению, ее пока нет. 

Если суммировать все, то можно ска- 
зать, что у нас еще есть немало неис- 
пользованных резервов, которые могут 
помочь нам в достижении новых успехов 
на зарубежных трассах. Важно только 
привести их в действие. 



ма сухие и на мокрые от дождя трас- 
с ы . 

Наша сборная пополнилась новыми 
способными спортсменами. Вместе с 
опьітмыми Э. Гриффелем, М. Лайвом. 
В. Греиовым ее цвета защищают сейчас 
В. Багзковсиий, А. Замыслов, Ю. Тере- 
нецкий, В. Богатырев. Пополнение хоро- 
шо зарекомендовало себя в ответствен- 
ных стартах и немало сделало для обще- 
го успеха. 

Значительные изменения претерпел 
тренировочный процесс. До последнего 
времени у нас в кольцевых автогонках 
не было методики подготовки мастеров 
высокого класса. В состава группы со- 
ветских спортсменов и тренеров я побы- 
вал в Англии и ознакомился с опытом 
работы школы гонщиков (об этом под- 
робно рассказал заслуженный мастер 
спорта В. Щавелев в январском номере 
«За рулем» за 1976 год). Кое-что из уви- 
денного применил на весенних сборах 
в Риге. Проехав с каждым сборником по 


трассе « Бикерниеии» , я внимательно на- 
блюдал действия моих подопечных. Ока- 
залось, что почти все допускают ошибки 
в переключении передач, выборе оборо- 
тов двигателя, траектории прохождения 
поворотов. Вряд ли правомерно утверж- 
дать, что огрехи эти теперь устранены, 
но несомненно одно: у спортсменов по- 
явился творческий подход и к своей во- 
дительской подготовке, и к изучению 
дистанции, и к применению тех или 
иных технических новинок. Главное же, 
что достигнуто, — поверили в свои си- 
лы. Теперь у каждого появилось хорошее 
спортивное самолюбие, готовность по- 
стоять за честь команды. 

Эти качества не раз демонстрировали 
наши гонщики на этапах розыгрыша 
Кубка. В Чехословакии, после того как 
из-за поломки в к<^обке передач сошел 
с дистанции М. Лайв, его товарищ 
В. Барковский практически в одиночку 
сражался с хозяевами трассы и букваль- 
но на последних метрах вышел на вто- 


рое Место. Тот же Лайв перед стартом 
последнего этапа в Польше серьезно по- 
вредил руку и тем не менее всю дистан- 
цию возглавлял гонку. Если бы не тряска 
автомобиля (соревнования проходили на 
аэродроме с выступающими швами 
между бетонными плитами), Мадис вы- 
играл бы и этот этап. Но рука настолько 
опухла, что не держала руль, и наш гои- 
щик финишировал вторым. 


І.І VI УІ п 
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пе гоночных машин — безусловно. Нас 
подвели сходы из-за технических неис- 
правностей. Чехословацкие же гонщики, 
мак правило, каждый этап заканчивали 
вчетвером и получали полноценный за- 
чет. Отсюда вывод: нужно более тща- 
тельно готовить технику. В группе лег- 
ковых автомобилей задача труднее — 
улучшенным, но все же серийным «жи- 
гулям» тяжело спорить со специальными 
«шкодами». Но и здесь мы способны до- 
биться более высоких результатов. 



1 



Четыре золотых, четыре серебряных и 
четыре бронзовых медали, два комп- 
лекта серебряных наград и один брон- 
зовый в командных соревнованиях — та- 
ков итог пятилетних выступлений совет- 
ских мотоциклистов в чемпионатах ми- 
ра по гонкам на льду и спидвею. Много 
это или мало? Односложно ответить труд- 
но. Много, если говорить только о мото- 
гонках на льду. В спидвее же результа- 
ты наши куда скромнее. 

Наверное, надолго останется в памяти 
десятков тысяч зрителей, заполнявших 
трибуны московского стадиона «Динамо», 
и миллионов телезрителей триумф со- 
ветских «ледовиков» в прошлогоднем 
чемпионате мира. Они завоевали первые 
шесть месті Такого не бывало за всю де- 
сятилетнюю историю мировых пер- 
венств. Зарубежные специалисты потом 
единодушно отмечали, что советские гон- 
щики показали великолепную технику 
езды на очень сложной, мягкой ледяной 
дорожке. Нам же, тренерам, было осо- 
бенно приятно от сознания того, что 
всегда болезненный процесс — смена 
поколений — в нашей сборной закончился 
успешно. В самом деле, из ветеранов 
сейчас в большом спорте остался, пожа- 
луй, лишь В. Цыбров. На смену Б. Само- 
родову. Г. Кадырову и другим известным 
мастерам, принесшим славу советской 
мотоциклетной школе, пришли С. Тара- 
банько, С. Казаков, В. Чапало, В. Распо- 
пин, с именами которых любители спор- 
та связывают будущие победы на ледо- 
вых треках. 

Мы уверены, что они будут, хотя пе- 
ред молодыми гонщиками стоят трудные 


задачи. В ближайшие годы главные со- 
бытия в мировых чемпионатах, видимо, 
пройдут на искусственных дорожках 
Голландии, Франции, ФРГ. Во всяком слу- 
чае, зимний спидвей стал настолько по- 
пулярен, что федерации мотоспорта 
многих стран Европы уже сделали заяв- 
ки на проведение отборочных и финаль- 
ных соревнований. Опыта же выступле- 
ний на искусственных конькобежных до- 
рожках с длинными прямыми и крутыми 
поворотами у наших ребят еще недоста- 
точно. К сожалению, нет пока возмож- 
ности использовать такие стадионы, как 
знаменитый «Медео», для тренировок со- 
ветских «ледовиков». 

Вполне вероятно, что нас ждут и дру- 
гие ^сюрпризы. Уже известно: голланд- 
ский гонщик Р. Тайс, которого москвичи 
запомнили по успешному выступлению 
в прошлогоднем чемпионате, ныне будет 
стартовать на мотоцикле, оснащенном 
английским 58-сильным двигателем 
«Вейслсйк». Подобные моторы могут по- 
явиться и у других наших соперников. 

Так обстоят дела у «ледовиков», кото- 
рым предстоит удержать завоеванные 
позиции. Иные задачи у мастеров совет- 
ского спидвея. Им ни разу не покорился 
мотоциклетный олимп. Правда, во време- 
на Плеханова, Самородова, Куриленко 
было одержано немало ярких побед, но 
золотых среди них не было. 

Как это нм печально, но до сих пор 
мы уступаем нашим главным соперни- 
кам — лучшим профессиональным гон- 
щикам Англии, Новой Зеландии, Швеции, 
Дании по ряду главных показателей: тех- 
нике старта, тактике, стабильности вы- 




Шесть этапов — шесть серьезных ис- 
пытаний прошли советские картингисты 
в минувшем году в соревнованиях на Ку- 
бок дружбы социалистических стран. 
На финише от команды Чехословакии, 
занявшей первое место, нас отделяло 
всего одиннадцать очков. За последние 
годы таких результатов мы не /юби ва- 
лись. Мы серебряные призеры, теперь 
можем с полным основанием бороться 
за золото ~ цель близка. Да и личные 
результаты наших картингистов на ряде 
этапов радуют. 

Было время, когда мы значительно от- 
ставали от гонщиков ГДР. Все последние 
годы основными нашими соперниками 
были уже картингисты Чехословакии. И 
можно без преувеличения сказать, что 
ныне за Кубок боролись равные по си- 
лам мастера микроавтомобиля — коман- 
ды ЧССР и СССР. Советские картинги- 
сты из шести этапов выиграли три. На 
втором соревновании, состоявшемся в 
нашей стране, высокий класс езды про- 
демонстрировал М. Рябчиков, который 
обошел лучших гонщиков Чехословакии 
Франтишека Дыкаста, братьев Павла и 
Зденека Кыселы. На третьем этапе в 
Венгрии П. Бушланов был на третьем 
месте, а на шестом — в Болгарии первые 
три места заняли А. Мирзоян, М. Гус- 
тешов. П. Бушланов. 


Что же помогло команде, два года на- 
зад безнадежно отстававшей от лидеров, 
обрести силы и опыт? Серьезная пере- 
стройка тренировочного процесса, новые 
принципы отбора кандидатов в сбор- 
ную. Состав ее за последнее время ко- 
ренным образом изменился. Изменилась 
и техника, методы ее подготовки. Рань- 
ше микроавтомобили гонщиков ГДР и 
особенно Чехословакии значительно пре- 
восходили наши. Сейчас дела обстоят 
иначе. Мы отказались от многолетней 
практики, когда спортсмены получали 
серийные заводские карты и сами гото- 
вил^і их. Это, как выяснилось, ненадеж- 
ный способ. Ныне ленинградский опыт- 
ный экспериментальный завод ДОСААФ 
делает специальные нарты для сборной 
команды, а повышением мощностных 
показателей чезетовских двигателей за- 
нимается Московский автодорожный ин- 
ститут. 

Как я уже говорил, серьезные измене- 
ния претерпела система тренировочных 
сборов. Они проходят теперь на несколь- 
ких нартодромах так. чтобы можно было 
освоить разные по конфигурации и по- 
крытию трассы и одновременно старто- 
вать в двух-трех соревнованиях, пред- 
шествующих первенствам республик и 
страны. Особое внимание обращается на 
отработку отдельных элементов — стар- 


Хроника пятилетки ДОСААФ 


Хроника пятилетки 


ф Введена в строй первая очередь 
трассы д^я кольцевых гонок на окраи- 
не Киева. Длина одного ее круга со- 
ставляет ^60 метров. Уже действуют 
боксы для механиков и тренеров, го- 
стиница, два судейских павильона. В 
дальнейшем комплекс будет расши- 
ряться — намечено соорудить гаре- 
вый мототрек с мотобольным полем, 
картинговую трассу. 

ф За пять лет наши автомобилисты 
установили 14 всесоюзных рекордов, 
мотоциклисты — 2. В числе рекорд- 
сменов харьковчане В. Лорент, 
Ю. Стебченко, В. Гаврилов. В. Капшеев, 
москвичи И. Тихомиров, Ю. Лесовский. 


Ф С 1971 года по 1 июля 1975 года 
в нашей стране проведено 170 336 авто- 
мобильных и 166 190 мотоциклетных 
соревнований. В них участвовало 
3 794 054 автомобилиста и 2 962 173 
мотоциклиста. За это время в мото- 
спорте было подготовлено 445 584 раз- 
рядника, 728 мастеров спорта, 27 ма- 
стеров спорта международного класса. 
В автоспорте эти цифры соответствен- 
но 933 940, 184 и 15; три человека 
удостоены звания заслуженного масте- 
ра спорта. 

ф Одно из сложнейших соревнова- 
ний — личный чемпионат мира по мо- 
токроссу. Его история знает двух чем- 


пионов — представителей Советского 
Союза. В 1974 году на мировом пер- 
венстгве в классе 250 смз победил ле- 
нинградец Геннадий Моисеев. 


ф Наши раллисты в 1971 году дебю- 
тировали в популярных на Западе со- 
ревнованиях «Тур Европы». Первая 
проба сил оказалась победной: два 
главных приза — золотой и серебря- 
ный кубки выиграла команда на маши- 
нах «Москвич — 412». Этот успех был 
повторен еще дважды — в 1973 году 
оба кубка достались команде Волжско- 
го автозавода, а в следующем сезоне — 
вновь АЗЛК. 


ступлений на разных дорожках, подго- 
товке двигателей. 

Спидвей на Западе быстро движется 
вперед. Его популярность, профессио- 
нальный характер могут быть сравнимы 
разве что с профессиональным хок- 
кеем в Канаде и сША. Нашим таре- 
винам и нам, их наставникам, сле- 
дует это учитывать при подготовке к 
чемпионатам мира. Речь идет об увели- 
чении нагрузок в предсезонный период, 
о несравненно большем, чем теперь, уча- 
стии в соревнованиях, о продуманной 
форсировке моторов. Лишь на этой ос- 
нове можно не только дойти до финала, 
но и успешно выступить в нем. Совет- 
ским мастерам спидвея есть с кого брать 
пример — наши хоккеисты, футболисты 
киевского «Динамо»^ смогли одолеть 
лучшие профессиональные клубы. Те- 
перь очередь за нами. Тем более что по- 
чин сделан. 

Дважды за последние пять лет наши 
«гаревини>» становились вице-чемпиона- 
ми в командных первенствах мира. С 
особенно большим подъегЛом они высту- 
пали в прошлом году. В. Трофимов, Г. 
Хлыновский, братья Владимир и Валерий 
Гордеевы на равных спорили со знаме- 
нитыми английскими мастерами, завое- 
вав горячие симпатии всех, кто присутст- 
вовал на треке города Нордена (ФРГ). 
После этих соревнований окрепла уве- 
ренность в том, что мы можем выиграть 
у пятикратных чемпионов — англичан. 
Если к тому же будем бороться так, как 
это делал^ в течение всего сезона вете- 
ран нашей сборной Виктор Трофимов, — 
самозабвенно, с полной отдачей сил, без 
оглядки на авторитеты. 


та, прохождения поворотов, езды по су- 
хому и мокрому асфальту и т. д. 

Я глубоко убежден, что в современном 
картинге, как и в автомотоспорте вооб- 
ще, успех приходит к людям с широким 
техническим и общим кругозором. По- 
этому к кандидату в члены сборной у 
нас предъявляется обязательное требо- 
вание: учиться, совершенствовать зна- 
ния, — одним словом, расти. 

В сборной команде дружеская и твор- 
ческая обстановка. Здесь прочно заняли 
место способные спортсмены студенты 
МАДИ М. Густешов, П. Бушланов. В поли- 
техническом институте учится Р. Акопов, 
заканчивает среднюю школу М. Рябчи- 
ков. От выступления к выступлению по- 
вышают они свое мастерство. Особо 
лестных слое в минувшем году заслужил 
П. Бушланов: он стал чемпионом VI лет- 
ней Спартакиады народов СССР, удачно 
дебютировал в международных соревно- 
ваниях. 

У всех спортсменов сборной есть свои 
индивидуальные планы. В них. естест- 
венно. все направлено на то, чтобы выиг- 
рать Кубок. Но даже если бы и не было 
планов, кубок — заветная мечта совет- 
ских картингистов, и верится, что они 
уже близки к ее осуществлению. 


ДОСААФ 


# 1973 год принес еще два достиже- 
ния советским автомобилистам. Они 
единственные в полном составе закон- 
чили 3700-километровую трассу ралли 
«Западное Сафари — Аргунгу» в Ниге- 
рии, заняв при этом призовые места в 
абсолютном личном зачете, а затем 
клубная ко.манда «Автоэкспорта» пер- 
венствовала в «Шведском ралли». 


# Одним из самых трудных между- 
народных ралли считается «Ювяо 
кюля» в Финляндии. В прошлом году 
советские спортс.мены заняли второе 
место среди национальных команд. 


СПОРТИВНЫЙ 

КАЛЕНДАРЬ 


1976 


ВСЕСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ 


Автомобильный спорт 

РАЛЛИ. Чемпионат СССР на легковых 
автомобилях 1-й группы — 5 — 9 августа. 
Чемпионат СССР на легковых автомоби- 
лях 2-й группы — Москва (совместно с 
ралли «Русская аима^), 8 — 15 декабря. 
Всесоюзное зимнее командное оаллн на 
кубок СССР — Вильнюс, 19 — 23 февра- 
ля. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Чемпионат 
СССР (финал) — Москва. 4 — 8 февраля. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Чемпионат СССР 
на легковых автомобилях 1-й группы — 
Рига. Чемпионат СССР на гоночных и 
легковых автомобилях 2-й группы: 

I этап — Рига. 1—5 июля; II этап (гоноч- 
ные автомобили) — Таллин. 8—12 июля. 
Кубок СССР на легковых автомобилях 
2-й группы — Киев, 1—4 октября. 

КАРТИНГ. Чемпионат СССР — Резекие 
(Латвийская ССР). 5—9 августа. Всесоюз- 
ные соревнования ДЮСТШ ДОСААФ и 
Дворцов пионеров — Смилтепе (Латвий- 
ская ССР). 8 — 12 июля. 

МНОГОБОРЬЕ. Чемпионат СССР — 
Ашхабад. 27 — 31 октября. Всероссийские 
соревнования ш кол ьников-автомоби ли- 
стов — 2 — 5 июля. Всесоюзные соревно- 
вания школьников-автомобилистоп на 
призы журна.ча «За рулем» — 9—12 
июля. 

КРОСС. Чемпионат СССР — Кирово- 
т)ад. 25 — 30 августа. Всесоюзные сорев- 
’вания по кроссу на автомобилях «баг- 

’ — Рязань. 17 — 20 сентября. 

Мотоциклетный спорт 

КРОСС. Чемпионат СССР в классах 
оО и 500 с.мЗ; I этап — Москва. 16 — 
18 января; II этап — Ковров 9— 11 июля; 
11 этап — Владимир. 16 — 18 июля. 
Іемпионат СССР в классах 125 смз 
мужчины): I этап — Кировоград. 

21 —23 мая; II этап — Талсы (Латвий- 
ская ССР). 17 — 19 сентября; III этап — 
Вентспилс (Латвийская ССР). 24 — 26 сен- 
тября. Чемпионат СССР в классе 
350 С.мЗ — Кировоград. 21 — 23 мая. 
Чемпионат СССР в классе 175 смЗ (.муж- 
чины) — Вентспилс. 24 — 26 сентября. 
Чемпионат СССР в классе 750 см3 с ко- 
ляской: I этап — Винница. 6 — 8 августа; 

II этап — Киев. 13 — 15 августа. Первен- 


ство СССР в классе 125 смЗ (юноши) — 
Талсы (Латвийская ССР), 17 — 19 сентяб- 
ря. Всесоюзный традиционный мотокросс 
городов-героеи — Брест. 23 — 25 апреля. 
Всесоюзный мотокросс для ДЮСТШ — 
Кандава (Латвийская ССР), 5 — 9 августа. 
Кубок СССР среди клубных команд — 
Челябинск. 17 — 19 сентября. 

МНОГОБОРЬЕ. Чемпионат СССР — Ко- 
ло.мыя (Ивано-Франковская область). 
23 — 29 августа. Всероссийские соревно- 
вания по комплексному .многоборью на 
личных .мотоциклах — Волгодонск. 18 — 
20 июня. Чемпионат СССР по комплекс- 
но.му многоборью на личных .мотоцик- 
лах — Рожище (Волынская область), 
16 — 18 июля. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Чемпионат 
СССР в классах 125 с.мЗ (юноши и муж- 
чины). 175 см3 (женщины и мѵжчиньі) и 
350 см3 (мужчины) — Одесса. 53 — 26 сен- 
тября. Че.мпионат СССР в классе 500 с.мЗ 
(финал) — Таллин, 23 — 25 июля. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Чемпионат СССР: 
I этап — Рига. 23 — 30 мая; II этап — 
Каунас. 4 — 6 июня; III этап — Вильян- 
ди (Эстонская ССР), 20 — 22 августа; IV 
этап — Таллин, 27 — 29 августа. 

ГОНКИ ПО ЛЕДЯНОЙ ДОРОЖКЕ. Чем- 
пионаты СССР (финалы): 125 смЗ — Ка- 
менск-Уральский (Свердловская область). 
14 — 15 Февраля; 175 см3 — Дивногорск', 
14 — 15 февраля; .350 с.мЗ — Прокопьевск 
(Кемеровская область). 14 — 15 февраля; 
500 смз — Уфа. 31 января — 1 февраля. 
Командный чемпионат СССР в классе 
500 см3 — Новосибирск. 20 — 21 марта. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. Лич 
ный чемпионат СССР (финал) — Тбили- 
си. 24 октября. Командный чемпионат 
СССР (финал) — Ереван. 31 октября. 
Чемпионат СССР среди клубных команд 
высшей лиги — апрель — октябрь. Чемпи- 
онат СССР среди клубных команд первой 
лиги и класса «Б» — апрель— октябрь. 
Первенство СССР среди юниоров (фи- 
нал) — Баку. 19 сентября. 

МОТОБОЛ. Чемпионат СССР среди 
ко.манд класса «А* — апрель — октябрь. 
Че.мпионат СССР среди команд класса 
«Б» — апрель — октябрь. Кубок СССР 
среди клубных ко.манд — апрель — ок- 
тябрь. Зи.мний турнир на приз журнала 
«За рулем» — февраль — март. 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ 

с участием советских спортсменов 


Автомобильный спорт 

РАЛЛИ. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: «Волан» — Венгрия. 27 — 29 
мая; «Золотые пески» — Бо;ігария. 19 — 
21 июня: «Рейд польский» — Польша. 
11 — 13 июля; «Дунай» — Румыния, 31 
июля — 1 августа; «Татры» — Чехослова- 
кия, 25 — 26 сентября; «Заксенринг» — 
ГДР. 9—10 сентября; «Русская зима» — 
СССР. 11 — 15 декабря. Ралли «Ювяскю- 
ля* — Финляндия, август. «Тур Евро- 
пы* — страны Европы, октябрь. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Кубок дружбы 
социалистических стран: I этап — СССР 
(Киев). 5 — 6 июня; II этап — ГДР. 7 — 8 
августа; III этап Чехословакия. 26 ав- 
густа; IV этап — Польша. 12 сентября; 
V этап — Чехословакия. 26 сентября. 

КАРТИНГ. Кубок дружбы социалисти- 
ческих стран: I этап — ГДР. 27 июня; 
II этап — СССР (Москва). 11 июля; III 
этап — Венгрия 20 августа; IV этап — 
Чехословакия. 5 сентября; V этап — 
Польша. 19 сентября; VI этап — Болга- 
рия. 17 октября. 

Мотоциклетный спорт 

КРОСС. Личный чемпионат мира в клас- 
се 125 см3 (11 этапов): Австрия. 4 апре- 
ля: Италия. 11 апреля; Англия. 2 мая; 
Бельгия. 30 мая; Дания. 7 июня; Финлян- 
дия. 13 июня; Чехословакия. 20 июня; 
Франция. 27 июня; ФРГ. 8 августа; Испа- 
ния. 15 августа; Швейцария, 22 августа. 
Личный чемпионат мира в классе 250 смЗ 
(12 этапов); Испания. 4 апреля; Бельгия. 
25 апреля; Чехословакия. 2 мая: Польша 
9 мая; СССР. 16 мая; Югославия. 23 мая; 
Италия, 30 мая; Франция. 13 июня; Анг- 


лия. 20 июня; ФРГ. 27 июня; Голландия. 
8 августа; Швеция. 15 августа. Личный 
чемпионат мира в классе 500 смЗ (Ю эта- 
пов): Швейцария, 4 апреля; Франция. 
11 апреля; Италия, 2 мая; Австрия. 9 мая; 
Швеция, 16 мая; Финляндия. 24 мая: 
ФРГ. 13 июня; Англия, 4 июля: Бельгия. 
1 августа; Люксембург. 8 августа. Команд- 
ные кроссы; «Трофей наций» (250 смЗ)— - 
Швейцария. 5 сентября; «Кросс наций» 
(500 см3) ~ Голландия. 12 сентября. 

Кубок дружбы социалистических 
стран (8 этапов). Международные мото- 
кроссы. 

КОМПЛЕКСНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ ПО 
МОТОЦИКЛЕТНОМУ МНОГОБОРЬЮ — 

Минск, август. 

ГОНКИ по ЛЕДЯНОЙ ДОРОЖКЕ. Чем- 
пионат мира. Финал — Голландия. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. Лич- 
ный чемпионат мира. Континентальная 
зона Европы. Четвертьфиналы: Югосла- 
вия. 16 мая; Чехословакия. 15 мая; ФРГ. 
18 мая; Венгрия, 16 мая. Полуфиналы: 
Польша. 30 мая; ФРГ. 30 мая. Финал — 
СССР (Ленинград), 20 июня. Финал чем- 
пионата мира — Польша. 5 сентября. 
Командный чемпионат мира; полуфи- 
нал — Чехословакия. 3 июля; финал — 
Англия, 18 сентября. Международные 
соревнования: Болгария, апрель; ФРГ, 
март; СССР, май — июнь; Англия, июль; 
ГДР. июль: Венгрия, август; Австрия, 
август; ФРГ, август; Швеция, сентябрь: 
Румыния, сентябрь: Чехословакия, сен- 
тябрь; Польша, октябрь. 

МОТОБОЛ. Кубок Европы — ФРГ, 
Франция, июнь — июль. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


• • • 

На Лейпцигской осеннг^й ярмарке 1975 
года была показана так называемая эс 
кортная модификация мотоцикла МЦ 
ЭТС250. Помимо специального оборудо 
аания. машина оснащена обтекателем 
(напоминающим те, что применяются на 
гоночных мотоциклах) со «встроенной 
фарой и ветровым щитком. 


ТРЕХОСНЫЙ (РУРГОН 



На автомобильной выставке в Белгра 
дѳ аиспонировался трехосный югослав 
скнй фургон ИМВ с передними ведущи 
ми колесами, предназначенный для раз- 
возки небольших партий грузов. 

До этого в Югославии выпускался 
двухосный фургон с двигателем «Рено». 
Теперь на производство поставлена трех- 
осная модель, грузоподъемность которой 
составляет 1.76 тонны. Она снабжена бо- 
лее мощным дизельным двигателем «Мер- 
седес-Бенц». способны.м справиться с 
возросшей нагрузкой. 

Отсутствие карданной передачи, кото- 
рая необходима для подвода крутящего 
.момента к ведущим колесам при обыч- 
ной для автофургонов заднеприводной 
компоновке, позволяет сделать ровный и 
сравнительно низкий пол грузового по- 
мещения. а наличие четырех колес сза- 
ди вместо двуЛ дает возможность у.мень- 
шить их диаметр и еще больше снизить 
уровень пола. Это, с одной стороны, об- 
легчает выполнение погрузочно-выгру- 
зочных операций, а с другой — придает 
фургону большую устойчивость. 


Автомобильный завод УАП о г. Пит^чо 
тн (СРР) на базе легковой модели «Да- 
чия-ІЗОО* развернул выпуск фургона 
грузоподъемностью 350 кг. 


На международной ярмарке в г. Брно 
завод 43 (ЧССР) экспонировал новую мо- 
дель дорожного мотоцикла — 43-472 
класса 350 см‘. При мощности двухци 
линдрового двигателя 22 л. с. она рачсіи 
вает скорость 128 нм ч.іг. 


В феврале исполнилось 80 лет со дня 
основания английской автомобильной 
фирмы «Дэймлер». Сегодня она входит и 
состав объединения «Бритиш Лейпаид» 
и строит пять легковых моделей, четыре 
из которых представляют собой по суше 
ству модификации машин «Ягуар*, н^гг 
товляемых объединением. 


В середине 1975 года завод ФИАТ (Ита 
лия) прекратил производство модели 
«50б>». которая стояла на конвейере 
18 лет. Его заменил ФИАТ-126. 


Нтальянсний завод «Гарелли» первым 
в мире наладил выпуск микромотоцич 
лов с электрическим двигателем и пита 
кием от батареи. Новая модель названа 
• Катя*. 


В этом году исполняется 90 лет с тог© 
дня, как немецкий изобретатель Карг 
Бенц получил патент (Нг ДРП 37435) на 
конструкцию трехколесного аптомобилг 
с двигателем внутреннего сгорания. 


По заказу бундесвера фирма «Герку- 
лес» (ФРГ) изготовила большую партию 
армейских мотоциклов класса 125 г.мѵ 
Эта модель располагает двухтактным 
двигателем мощностью 12,5 л. с. при 
7000 об мин, пятиступенчатой коробкой 
передач,^ длиннорычажной маятниисвой 
передней вилкой. Вес мотоцикла — 
125 кг. Расход топлива — от 5.1 л (на шос- 
се) до 8.6 л (по бездорожью) на ІОЛ чм 
Скорость — 90 км час. 


Японские фнрмь*. в прошлом традици- 
онно строившие мотоциклы исключитель- 
но с двухтантиы^’и двигателями, в 1976 
году приступают ч выпуску четырех- 
тактных моделей: «Кавасаки-650». «Сузу- 
ки-750». «Сузуки-1 000». «Ямаха-350*. 

«Ямаха-500» и «Ямаха-750». Первые 
три — четырехцилиидровые. посг»д 
няя — трехцилиндрокэп, осталькі-»» — 
двухцилиндровые. 



РЕМЕНЬ В КЛАПАННОМ ПРИВОДЕ 


За последнее десятилетне все более 
широкое распространение получали кон- 
струкции автомобильных двигателей с 
распределительными валами в головке 
цилиндров. Для привода кулачкового ва- 
ла использовалпсь шестерни или цепи. 
Оба варианта весьма сложны и дороги в 
производстве. Выгодно отличается в этом 
отношении привод посредством зубчато- 
го ремня. Впервые ом был применен на 
.малолитражках «Глис-1004» (ФРГ) в 1ѲѲ1 
году. 

Главная деталь привода — ремень нэ 
неопреновой смолы с хлопковыми очеса- 
ми в качестве наполнителя. Добавка это- 
го компонента позволяет получить хоро- 
шие фрикционные свойства материала. 
Для прочности ремень армирован ннтя.ми 
стекловолокна. На его внутренней по- 
верхности трапециевидные зубцы из 
нейлона, которые входят в зацепление с 
зубьями соответствующих шестерен пе- 
редачи. 

Долговечность ремня довольно высока. 


Так. фирма ФИАТ рекомендует профи- 
лактически заменить его после пробега 
в 58 тысяч километров, а на «Форде- 
пинто» он служит на протяжении 64 ты- 
сяч километров. Ширина ремня колеб- 
лется на разных двигателях от 10 до 
25 мм. а шаг зубцов составляет 12,7 .мм. 
Изготовляют ремни фирмы «Унирояль», 
«Пирелли», «Ю. С. Раобер». 

В настоящее время зубчатые ремни для 
привода распределительного вала приме- 
няются почти на трех десятках различ- 
ных моделей, в том числе на Ф.ИАТ-128. 
130, 131. 132, «Альфа-ромео-альфасуд», 

«Лянча-бета», «Фвррари-дино-308Гт4», 
«Форрари-ЗвоВВ», «Ламборгини-миура» 
(Италия) «Фольксваген» моделей «Сирок- 
ко», «Пассат», «Гольф», <Ауди-50». 
«Ауди-80» (ФРГ), «Воксхолл-магнум». 
«Воксхолл-виктор», «Лотос-элайт». 

«Дженсеи-хилей». «Форд-эскорт- ВДА», 
«Форд-капри-ІМвОО», «Форд-гран^а» 
(Англия), «Ситроен-ЖС» (Франция). «Тат- 
ра-в13» (ЧССР). «Форд-пинто». «Шевроле- 
вега» (США) и ряде других. 



Устройство 

зубчатого 

ремня. 


Привод, осуществленный і 
зубчатым ремнем распреде- і 
лительного вала на двигате- 
ле «Фольксваген-гольф». > 







«ИКАРУС-270» 

Перед нами— непрнвычння по внешне- 
му виду машина. Ступенчатая форма ес 
кузова объясняется тем, что пол салона 
у этого автобуса поднят больше, чем 
обычно (на 200 м.м выше по отношенню 
к отсек>' водителя), чтобы дать место для 
е.мких багажных отсеков. Одновремен- 
но удалось значительно повысить безо- 
пасность пассажиров, подняв их над зо- 
ной наиболее вероятного повреждения 
боковин кузова при авешиях. Задняя же 
надстройка вызвана необходимостью раз- 
ліестить установку для кондициониро- 
вания воздуха и ее воздухоприемную ре- 
шетку. 

*Икарус-270* (так называется этот но- 
вый венгерский автобус) впервые был 
показан в прошлом году на международ- 
ной осенней ярмарке в Будапеште. Он 
предназначен для междугородного сооб- 
щения. В салоне размещается 40 кресел, 
буфет, холодильник, рукомойник, гар- 
дероб. Комфортабельные регулируемые 
сиденья оснащены ремнями безопасно- 
сти. Машина длиной 12 метров весит в 
снаряженном состоянии 11.2 тонны, а с 
полной нагрузкой — 16 тонн. Шестици- 
линдровый дизель мощностью 220 л. с., 
расположенный в задней части машины 
под полом салона, позволяет автобусу 



развивать скорость 106 км/час. 

Среди других особенностей новой мо- 
дели «Икарус* надо отметить независи- 
мую переднюю подвеску, раздольный 


пневматический припод тормозов, пяти- 
ступенчатую трансмиссию, гидравличе- 
ский усилитель рулевого управлокия. 
безопасную рулевую колонку. 


МАЛОГАБАРИТНЫЕ «ДАИХАТСУ» 



Четырехдверныіі седан. 


Японская фир.ма «Дайхатсу* издавна 
строила легкие трехколесные грузовики. 
Недавно она вошла в состав объедине- 
ния «Тойота* и специализируется исклю- 
чительно на .малогабаритных автомоби- 
лях. которые пользуются в стране боль- 
шой популярностью. Причины их широ- 
кого распространения — не только вы- 
сокая стои.мость бензина. Существую- 
щие в Японии законы разрешают безга- 
ражное хранение на улице и облагают 
умеренным налогом только автомобили 
длиной не более 3 м, шириной не более 


1,3 м, имеющие двигатели рабочи.м объ- 
емо.м не более 360 см^. 

Завод «Дайхатсу» выпускает широкий 
ассортимент малогабаритных моделей, в 
том числе двухдверный и четырехдвер- 
ный седаны, универсал, микроавтобус и 
пикап. Все пять модификаций оснащены 
двухтактны.м двухцилиндровым (356 см^) 
двигателем водяного охлаждения. Для 
легковых моделей его мощность равна 
31 л. с. прн оООО об/мин, для автобуса и 
пикапа — 26 л. с. при 5500 об/мин. при- 
чем на легковых машинах он установ- 
лен поперек кузова и приводит во вра- 
щение передние колеса, а на остальных 
применена классическая трансмиссия и 
ведущими являются задние колеса. 

Сухое диафрагменное сцепление и 
полностью синхронизированная коробка 
передач устанавливаются на всех пяти 
.модификациях, так же как и независи- 
мая пружинная подвеска передних ко- 
лес. Независимой пружинной задней 
подвеской оснащены только седаны, а 
на универсале, автобусе и пикапе она 
сделана зависимой рессорной. 

Благодаря малой базе и малой длине 
эти .машины очень маневренны — ми- 
нимальный радиус поворота у легковых 
составляет ^3 м, а у автобуса и пикапа 
даже 3,7 м. Основные данные по малога- 
баритным моделям «Дайхатсу* приведе- 
ны в таблице. 

Кроме «Дайхатсу*, подобные легковые 
машины в Японии строят еиіе пять 
фирм: «Хонда*, «Мазда*, «Субару*. 
«Сузуки*, «Мицубиси». 



Т р е ,х л п е 1 > н ы й универсал. 



Пятидверный микроаптооус. 



Параметры 


Модели 


седан 

универсал 

автобус 

пикап 

Число мест и дверей 

4—4 
и 4 — 2 

4-3 

5—5 

2-2 

Грузоподъемность, кг 

— 

300 

300 

350 

Мощность двигателя, л. с. 

31 

31 

26 

28 

База, .м.м 

2090 

2000 

1680 

1680 

Длина, м.м 

2995 

2995 

2990 

2990 

Ширина, мм 

1295 

1295 

1295 

1295 

Высота, мм 

1310 

1330 

1605 

1605 

Дорожный просвет, м.м 

170 

180 

150 

150 

Размер шин. дюймы 

5,20—10 

5.00—10 

5,00-10 

5,00 — 10 

Снаряженный вес. кг 

495 

530 

610 

530 

Скорость, км/час 

110 

100 

о 

о 

90 


Пикап. 




ТАКОЕ СОЕДИНЕНИЕ НАДЕЖНЕЕ 



БЕЗ ЗАМЕНЫ ШПИЛЕК 



На моем автомобиле «Жигули» при 
снятии кронштейна переднего аморти- 
затора — нужно было заменить резино- 
вую втулку — сломались шпильки креп- 
ления. Чтобы не менять весь оычаг. на 
оставшуюся часть шпильки (с одной-дву- 
мя нитками резьбы) навернули и прива- 
рили специально выточенный согласно 
рисунку стальной удлинитель. Кстати, 
резьбу можно и не делать, но тогда при- 
дется поддерживать удлинитель во вре- 
мя сварки. Машина с такими шпилька- 
ми прошла уже около 20 тысяч километ- 
ров. 


« В. ШАЛЬМАН 

125212, Москва, 

ул. Адмирала Макарова, 21, кв. 63 


УРОВЕНЬ ТОПЛИВА 


Для контроля за уровнем топлива в 
стенке поплавковой камеры карбюрато- 
ра К — 126 (автомобили «Москвич— 408» 
и «412», ИЖ — 412) сделано прозрачное 
окно. Но точно определить, насколько 
соответствует уровень бензина рекомен- 
дациям завода, без надлежащего опыта 
нелегко. Это окно и линия разъема, от 
которого нужно делать замер, лежат в 
разных плоскостях, да оно еще и в не- 
удобном месте. 



Кольцевая риска на смотровом окне 
карбюратора; 1 — риска; 2 — уровень 
бензина; 3 — плоскость разъема крыш- 
ки поплавковой камеры. 

Советую прочертить на пластмассе ок- 
на окружность, как показано на рисун- 
ке, Сделать это легко обычным цирку- 
лем-из.мерителем из чертежной готоваль- 
ни. Нормальный уровень должен состав- 
лять касательную к этой окружности. 
Кольцевая риска хорошо видна, и уро- 
вень бензина легко контролировать. 

В. НИКОЛАЕВ 

144004, 

г. Электросталь, 

пр. Южный, 17, корп. 3, кв. 79 




Рис. 1. Штуцер входа. Справа — сече- 
ние канала выходного штуцера. 


Масляный радиатор на «Запорожце» 
крепится к блоку шпильками. Уплотне- 
ние между двигателем и «сосками» ра- 
диатора осуществляется втулка.ѵш из 
маслостойкой резины, которая, однако, 
под действием горячего масла со време- 
нем теряет упругость. Появляется течь, 
и устранить ее не удается, так как под- 
тяжка этого уплотнения не предусмот- 
рена конструкцией. 

Если хотите раз и навсегда избавить- 
ся от подтеканий в этом узле, сделайте 
небольшую доработку. Выточите из лю- 
бой стали два штуцера (рис. 1) — входа 
и выхода. Они различаются внутренним 
каналом. На входе ставится штуцер со 
сквозным отверстием диа.метром 6.2 мм. 
на выходе из блока — с жиклером диа- 
.метром 3 мм. К этим штуцерам понадо- 
бятся еще две втулки (рис, 2) и две гай- 
ки (рис. 3). 

Втулки 5 (рис, 4) с надетыми на них 
гайка.ми 4 насадите на впускную и вы- 
пускную трубки 7 радиатора и пропаяй- 
те. Штуцеры 2 заверните в блок 1 дви- 
гателя. Между втулками и штуцерами 
положите алюминиевые или свинцовые 
прокладки-шайбы 3 толщиной при.мерно 
2 мм и затяните гайки. Течи в таком со- 
единении не будет. 

Г. СУДАРИКОВ 

601828, Владимирская область, 
г. Юрьев-Польсний, 
ул. 1 Мая, 91, кв. 2 


Рис. 2. Втулка. 


Рис. 3. 
Накидная 
гайка. 




Рис. 4. Соединение в сборе: 1 — блок; 
2 — штуцер; 3 — прокладка; 4 — накид- 
ная гайка: 5 — втулка; 6 — радиатор; 
7 — впускная (или выпускная) трубка ра- 
диатора. 


ЧЕХЛЫ РЯ ЯВЫ 


На некоторых мотоциклах ЯВА новой 
.модели (из первых партий поставки) 
довольно быстро выходят из строя чехлы 
цепи, а приобрести новые пока еще 
трудно. В.место них для защиты цепи 
можно использовать чехлы от мотоцикла 
«Восход». 

Чтобы закрепить их, надо изготовить 
два удлинителя 5 (см. рисунок) и две 
распорные втулки 3, посредство.м кото- 
рых соединяем половины кожуха.- Удли- 
нители делаем, пользуясь оправкой. К 
ним привариваем (или припаиваем) рам- 
ки 1 , которые предварительно при по.мо- 
щи тонкого зубила срубаем со старых 


кож>тсов. Все соединения на кожухе же- 
лательно загерметизировать пайкой или 
другим способом. Для более надежного 
крепления кожухов следует изготовить 
новые хомутики или усилить старые, 
приварив к ним металлические пластин- 
ки. 

На моем мотоцикле после пробега 5000 
километров чехлы имеют первоначаль- 
ный вид. 

А. КОРНИЛОВ 

606230, Горьковская область, 
г. Лысково, 

ул. Мичурина, 86, кв. 2 


Переделка 

кожуха: 

1 — рамка; 

2 — пластина; 

3 — распорная 
втулка; 4 — 
старая часть 
кожуха: 

5 — удлинитель 
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РАЛЛИ 


< Русская зима*» — последний этап ро- 
зыгрыша Кубка дружбы социалистиче- 
ских стран по ралли — сыграла решаю- 
щую ропь в итоговом распределении 
мест. В командном зачете соревнования 
принесли успех советской сборной, а в 
личном — на первое место вышел поль- 
ский экипаж. 

Командный зачет; 1. СССР; 2. ПНР; 3, 
ЧССР; 4. НРБ; 5. ГДР; 6. ВНР. 

Личный зачет: 1. Б. Ь^упа — П. Мыст- 
ковский (ПНР): 4Рено-І7-гордиии^; 2. И. 
Чубриков — К. ^Чубриков (НРБ); «Рено-17- 
гордини»; 3. К. Гирдаускас — В, Рожукас 
(СССР). ВАЗ — 2103 4. С. Брундза — В. Бо- 
родин (СССР). «Москвич— 4Г2-ИЖ»; 5. 

А. Козырчиков — Г. Козырчикова (СССР). 
ВАЗ — 21011; 6. А Брум— А. Штин (СССР). 
«Москвич — 41 2-ИЖ>. 

Итоговый результат розыгрыша Кубка 
дружбы. Командный зачет; 1 СССР- 2 
ПНР; 3. ЧССР; 4. ГДР; 5. НРВ; 6. ВНР. л'нч-’ 
ный зачет; 1. Б. Крупа — П. Мыстковский 
(ПНР): 2. И. Чубриков (НРБ); 3. А. Яроше- 
вич — Р. Жишковский (ПНР); 4. С. Брунд- 
за: 5. А Брум (оба — СССР); Ѳ. К. Киров 
(НРБ). В тех экипажах, где водители вы- 
ступали с разными напарниками, фами- 
лии Штурманов не названы. 


Личный чемпионат Европы 1975 года 
состоявший из 30 этапов, принес победу 
итальянскому экипажу М. Верини — 

выступал на машине 
«ФИАТ- 1 24-спай дер-абарт*. 

Известный польский спортсмен 
А. Ярошевич. который стартовал на та- 
ком же авто.мобиле. вышел иа третье ме- 
сто. 


АВТОГОНКИ 


Чемпионат Европы для серийных лег- 
ковых автомобилей группы 2 в 1975 го- 
ду выиграла (по сумме результатов в 
шести этапах) пара 3. Мюллер (ФРГ) — 
А. Пельтье (Бельгия), выступавшая на 
машине БМВ-3,0 КСЛ с іпестицилиндро- 
вым (3000 см3, 450 л. с.) двигателем, ве- 
сящей 950 кг. Базовый ее образец имеет 
мощность 200 л. с. и весит 1250 кг. 


Первенство Европы 1975 года для го- 
ночных маши^і формулы 5000, проходив- 
шее в 16 этапов, закончилось победой 
бельгийца Т. Пилетта. Он выступал на 
автомобиле <*Іола-Т400* с восьмицилинд- 
Ровьі.м двигателем «Шевроле» (5000 смЗ. 
480 л. с. при 7500 об /мин). Лвто.мобили 
^ой формулы должны быть оснащены 
форсированными серийными двигателя- 
ми от легковых автомобилей. Разреша- 
ется использовать моторы только со 
штанговы.м приводом клапанов и карбю- 
раторами (без впрыска). 


Че.мпнонами Европы по горным гон- 
кам (разновидность соревнований по 
скоростному подъему) стали итальянец 
М Нести и француз Ж. Берзи. Первый 
выиграл почетный титул в категории 
спортивных машин за рулем «Марч-75С» 
второй — в категории легковых автомо- 
билей группы 3 на «Поршо-каррѳра». 

* • • 

Формула «Супер Фау» за последние 
годы получила в Европе такое распрост- 
ранение. что для соответствующих ма- 
шин разыгрывается восьмиэтапное пер- 
венство континента. Эта формула пре- 
дусматривает использование ряда узлов 
с ограниченным количеством переделок 
и двигателей «Фольксваген» воздушного 
охлаждения. Рабочий объем — не более 
1600 см3, вес — не менее 400 кг, шины с 
ободами не шире 6 дюймов (152 мм). 

Е 1975 году чемпионом стал М. Коза- 
оовицки^ /ФРГ) на машине «АТС-Лола- 
Т324> (1586 см3. 148 д ^ 0800 об/мин; 


максимальная скорость — около 
220 к.м/час. а время разгона с места до 
100 к.м /час — 4.7 секунды). 


Автомобильный спорт понес тяжелую 
утрату. В конце прошлого года в авиа- 
ционной катастрофе погиб известный ан- 
глийский гонщик двукратный чемпион 
м>ша Грэхэм Хилл. 

(!реди автоспортсменов-профессиона- 
лов, участвовавших в че.мпионатах мира, 
46-летний Хилл был старейшиной, играл 
видную роль в профсоюзе гонщиков. На- 
чав выступать на автомобильных сорев- 
нованиях в 1955 году, он 176 раз старто- 
вал в гонках на «Гран При* и одержал 
14 побед на этапах. По их числу Г. Хилл 
зани.мает пятое место в истории мирово- 
го автоспорта после Д. Стюарта. Д. Клар- 
ка. X. Фанхио и С. Мосса. Дважды, в 1962 
и 1968 годах, он выигрывал титул чемпи- 
она мира. 

В прошлом сезоне Хилл уже не стар- 
товал — он руководил гоночной коман- 
дой «Э.мбасси-Хилл», которая на сорев- 
нованиях была представлена Энтони 
Брайзом, 24-летним учеником двукрат- 
ного че.мпиона. Брайз погиб вместе с 
учителем. 


РАЛЛИ-КРОСС 

Чемпионат Европы в 1975 году состо- 
ялся в третий раз. Почетный титул за- 
воевал голландец К. Теурлингс, высту- 
павший на автомобиле «Фольксваген* 
модели «Жук» с 230-сильным двигателем 
«Порше-каррера*. 


КАРТИНГ 

Французский город Брииьоль в по- 
следнее время стал традиционным .мес- 
том проведения международных 24-часо- 
вых соревнований по картингу на маши- 
нах класса 100 смЗ без коробки передач. 
Один и тот же карт, сменяясь, ведут три 
спортсмена. В 1975 году победила коман- 
да французского клуба «Экюрн Де- 
виль* — М. Гувернэр. К. Будон. К. Ко- 
лер, За 24 часа они покрыли 1869.6 км. 
показав среднюю скорость 77,9 км/час. 


По раз.маху развития соревнований на 
мнкроавтомобилях ежегодник Междуна- 
родной комиссии картинга ставит на 
первое место Советский Союз. Число 
спортсменов, обладающих лицензиями 
иа участие в соревнованиях, по данны.м 
ежегодника: СССР — 5000. Англия — 
франция — 4000. Австралия — 
1850, Италия — 1263. Чехословакия — 
850, Швеция — 848. ФРГ — 800. Япо- 
ния — 713. 


мотогонкк 

На кольцевой автомобильной трассе 
«Ле-Ман» во Франции с 1922 года тра- 
диционно проходят и мотогонки продол- 
жительностью 24 часа. Они носят назва- 
ние «Боль д’Ор*. Спортсмены выступа- 
ют на серийных мотоциклах. Поскольку 
соревнования проходят и в ночное вре- 
мя, каждая .машина оснащена фарами. 
.Мотоцикл посменно ведут два гонщика. 

«Боль д’Ор* в 1975 году привлекли 
60 пао спортсменов и 100 тысяч зоите- 
лей. Победили французы Г. Годье и А. Ге- 
ну на дорожном серийном мотоцикле 
«Кавасаки-С4» (980 смЗ, 4 цилиндра, 
85 л. с.). Его вес составлял 190 кг. и ско- 
рость 100 км/час он набирал с места за 
4.8 секунды: макси.мальная скорость — 
свыше 200 км/час. Годье и Гену на 
своей машине с двумя фарами и отлиты- 
ми из «электрона» колесами покрыли за 
24 часа 2988 км и показали среднюю 
скорость 124,5 км/час. 

Французы Ж. Дебрюк и А. Буанэ на 
«Ямахе-750» заняли второе место, а их 
земляки К. Эстрози и Ж. Юссон на «Ка- 
васаки-С4> — третье. 

» • А* 


Кубок Международной мотоциклетной 
федерации (ФИМ) для машин класса 
750 см3 в 1975 году вызвал большой ин- 
терес в спортивных кругах. Ряд .мото- 
циклетных федераций выступает за 
включение этого класса в программу 
чемпионата мира, и проведение серии 


гонок на кубок ФИМ служит своего ро- 
да пристрелкой. Почетный трофей вы- 
играл австралиец Д. Финдлей на машине 
«Ямаха-ИЗР» (4 цилиндра. 100 л. с. при 
9500 об/мин. 280 км/час. вес — 145 кг). 


МНОГОДНЕВКА 


Шестидневные мотоциклетные сорев- 
нования в 1975 году отмечали юбилей — 
они проходили в 50-й раз. 307 спортсме- 
нов стартовали на слояѵной трассе, про- 
ложенной по острову Мэн (Англия). Из 
них 167 закончили соревнования. 

В борьбе за главную награду — «Ми- 
ровой трофей» на этот раз первенствова- 
ла сборная ФРГ. На последующих мес- 

Италии. ЧССР. Голлан- 
дии, ПНР. США. «Серебрян>'ю вазу» вы- 
играла команда Италии, опередив сбор- 
Голландии. США. Англии и 
ЧССР. Советские спортсмены в шести- 
дневке 1975 года не выступали. 

РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 

На Бонневильско.м солончаковом пла- 
то в штате Юта (США) в конце минув- 
шего года новый мировой абсолютный 
рекорд скорости иа .мотоцикле устано- 
вил Дон Веско — 36-летний владелец .мо- 
тоциклетного магазина из калифорний- 
ского городка Эль Кайон. 

На протяжении пяти лет он экспери- 
ментировал с .мотоциклом, где гонщик 
лежит на спине в сигарообразном кор- 
пусе. За его плеча.ми расположены два 
гоночных четырехцилиндровых .мото- 
циклетных мотора «Ямаха-ТЦ750* с во- 
дяным охлаждением. Су.м.маркый рабо- 
оо/? объем — 1500 с.мЗ, мощность — 
--20 л. с. Крутящий момент передается 
от одного двигателя к другому широ- 
ким зубчатым резиновым ремнем. Для 
тор.можения служит смонтированный в 
задней части машины парашют. Мото- 
цикл весит 408 кг, его длина — почти 
4.5 м. база — 2.7 м. 

сначала оснастил машину дву- 
мя 350-кубовыми моторами «Ямаха» об- 
щей мощностью около 140 л с На най 
5” достиг в 1970 году' 'скорости 
405 км/час. В 1974 году с двумя 700-ку- 
бовыми моторами калифорниец шагнѵл 
еще дальше, показав 451 км/час. Однако 
этот результат не был утвержден в ка- 
честве мирового рекорда: после заезда 
в одном направлении оборвался зубча- 
тый ремень, замена которого чЗаняла бо- 
лее 60 минут, отводимых международ- 
ными правила.ми на перерыв между за- 
езда ми. 

Поздней осенью 1975 года Веско пред- 
принял на солончаково.м плато новьГе 
попытки. При одной Из них его .маши- 
на с надписью «Сильвер берд» («Сере- 
бряиая птица») на борту подскочила на 
выбоине в плотной соляной корке и по- 
теряла равновесие. В это время тахо- 
метр показывал 9000 об/мин. Мотоцикл 
лег на бок и более кнло.метра скользил 
по твердой поверхности. К счастью, гон- 
щик не пострадал, а повреждения кузо- 
ва оказались незначительными. Во вре- 
мя следующей попытки порыв бокового 
ветра подхватил машину в конце разгон- 
ного участка и отнес ее в сторону от 
створа, которым открывалась мерная 
миля. 

В конце концов Веско все же прошел 
без приключений одну милю (1609 м) со 
стартом с хода. Средняя скорость двух 
заездов (туда и обратно, чтобы исклю- 
'ІлІЧ попутного ветра) составила 

495.182 км/час (или 302.928 мили/час). 
Этот результат зафиксирован как новый 
абсолютный мировой рекорд скорости 
на мотоцикле. Кроме того, Веско устано- 
вил н свой личный рекорд, перешагнув 
рубеж в 300 миль /час. В будущем он 

планирует превысить 500 к.м/час. 

♦ * * 


Своеобразный рекорд установили на 
Бонневильском солончаковом плато и 
автомобилисты. На трехосном седель- 
ном тягаче «Кенворт» с дизелем мощ- 
ностью около 600 л с. была пройдена 
дистанция в одну милю со стартом с хо- 
Д®- Средняя скорость составила 
212 к.м/час. Результат этот носит неофи- 
циальный характер, поскольку ФИ А не 
регистрирует международных рекордов 
для грузовиков. Интересно, что от се- 
рийного образца этот «Кенворт» отли- 
чался специальными шина.ми, изменен- 
ным передаточным числом главной пе- 
редачи и двигателем повышенной .мощ- 
ности. 
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ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 29 

правильные ответы ^ 4, 5, 9, 10, 12, 15, 
18, 20, 24, 29. 

I. Поворачивать налево на первом 
пересечонип нельзя, но развернуться 
здесь можно (пункт 20, 2.10а). На втором 
пересечении разрешены оба маневра 
(пункт 29). 

II. Когда регулировщик поднимает ру- 
ку вверх, движение всех транспортных 
средств запрещается (пункт 64). Допол- 
нительным жестом левой руки он предо- 
ставляет возможность проехать перекре- 
сток только водителю «скорой». 

ІИ. Препятствие на его полосе движе- 
ния заставляет водителя автобуса пере- 
страиваться на вторую полосу, пусть 
даже занимая ее частично. А прн пере- 
строении водитель обязан уступать доро- 
гу транспортным средствам, движущим- 
ся попутно в прямом направлении 
(пункт 6^6). 

IV. Дорожные знаки определяют оче- 
редность движения лишь на нерегули- 
руемых перекрестках. В данном же слу- 
чае эту задачу выполняет светофор 
(пункт 59). А сигналы светофора для 
всех однозначны, и при движении в 'на- 
правлении стрелки, включенной одновре- 
менно с красным или желтым сигналом, 
надо уступать дорогу транспортным 
средствам, проезжающим с других на- 
правлений (пункт 54). Это правило рас- 
пространяется и на водителей трамваев 
(пункт 103). 

V. Показанный на рисунке знак гово- 
рит лишь о том, что объезжать островок 
безопасности водители должны справа 
(пункт 30, 3.2). Направлений движения 
на перекрестке он не регламентирует, 
они определяются другими предписы- 
вающими или запрещающими знаками. 

VI. Обгонять здесь нельзя. Во-первых, 
такую разметку в левую сторону пересе- 
кать запрещено (пункт 44). Во-вторых, 
даже если бы разметки но было, на до- 
рогах с двусторонним движением, имею- 
щих три полосы, запрещено выезжать на 
крайнюю левую полосу (пункт 80). 

VII. В насоленных пунктах на однопо- 
лосных в каждом направлении дорогах 
(при отсутствии посредине трамвайных 
путей) можно останавливаться и на ле- 
вой стороне (пункт 99 «а»). Однако ука- 
зательный знак голубого цвета говорит 
о том, что в данном месте Правила, уста- 
навливающие порядок движения в насе- 
ленных пунктах, не действуют -(пункт 
33. 4.5 б). 

VIII. Водители «А> н «Г» обязаны про- 
пустить тех, кто движется по главной 
дороге. Об этом говорят и предупреж- 
дающий знак І.Ѳ. «Пересечение с глав- 
ной дорогой» и разметка 1.13 в виде тре- 
угольников. Разница лишь в том, что ме- 
сто остановки водитель «А» легко опре- 
деляет сам по границе проезжей части 
пересекаемой дороги, а водителю «Г» 
оно предписано разметкой (пункт 24. 1.6; 
42, 1.13 и 115). 

IX. Пеповозка всякого груза шириной 
более 2.5 метра должна быть согласова- 
на с органами Госавтоинспекции (пункт 
186 «и»). 

X. Если при ясной погоде освещение 
номерного знака не обеспечивает его ви- 
димость как минимум на 20 метров, экс- 
плуатация такого транспортного средст- 
ва запрещена (пункт 165. V «з»). 



СПОРТ -8- посол МИРА 
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Радость победителя, огорчение побежденное 
і го, ликующие трибуны стадионов — все это 
вмещает в себя мир спорта, который никого 
не оставляет равнодушным — и тех, кто ведет 
борьбу, на трассах и площадках, и тех, кто на- 
блюдает за ней. В том числе мастеров доку- 
ментальной и художественной фотографии. На 
их кадрах остаются мгновения, полные драма- 
тизма и напряжения — всего того, что волнует 
людей, что принадлежит всем. Да. спорт объ- 
единяет, он несет важные социальные функции, 
одна из которых — помогать делу мира. Фото- 
выставка. демонстрировавшаяся в Москве на 
ВДНХ, тан и называлась «Спорт — посол ми- 
ра^. Здесь публикуются три работы, посвящен- 
ные мотоспорту: А. Рухадзе (СССР) из серии 
«Гонщики» (вверху): И. Зсиина (СССР) «Полет»; 
Л, Хайского (ЧССР) «Спорт отважных» (внизу). 





Индекс 70321 Цена 50 коп. 


3. АМО-ФІ5 


Первый советский грузовик. Стоял на 
производстве с ноября 1924 года по но- 
ябрь 1931 года. На его шасси выпускали 
автобусы, санитарные и пожарные ма- 
шины, легковые штабные автомобили и 
броневики. В 1927 году базовая модель 
подверглась реконструкции (кабина с 
жесткой крышей, усовершенствование 
электрооборудования и сцепления). Все- 
го за восемь лет изготовлено 6400 ма- 
шин. 

Один из наиболее хорошо сохранив- 
шихся экземпляров (сегодня их извест- 
но четыре) стоит в заводском музее 
ЗИЛа (наш снимок). В хранилище Поли- 
технического музея в Москве также есть 
один АМО — Ф15. 

Грузоподъемность — 1500 кг; число и 
рабочий объем цилиндров — 4 и 

4396 см3; расположение клапанов — 
нижнее; степень сжатия — 4,0; мощ- 
ность — 35 л. с. при 1400 об/мин; число 
передач — 4; подвеска колес — зависи- 
мая рессорная; размер шин — 880 X 
Х135 мм; длина — 5050 мм; ширина — 
1760 мм; высота — 2250 мм; база — 
3070 мм; снаряженный вес — 1920 кг; 
скорость — 42 км/час; эксплуатацион- 
ный расход топлива — 20 л/100 км. 

Фото В. Ширшова 
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4. НАМИ 


.-.VI- 


Первый советский малолитражный ав- 
томобиль, созданный группой конструк- 
торов Научного автомоторного институ- 
та. НАМИ — 1 был и первым в нашей 
стране автомобилем с Ѵ-сбразным 
верхнеклапанным двигателем воздушно- 
го охлаждения, независимой подвеской 
колес и хребтовой рамой. Все серий- 
ные образцы этой машины имели двух- 
дверный (тоже впервые в нашей практи- 
ке) кузов типа «фаэтон». 

Малолитражки НАМИ — 1 строил мо- 
сковский завод «Спартак». С 1927 по 
1930 г. он изготовил 512 машин. До на- 
ших дней сохранился единственный об- 
разец (шасси № 107), который экспо- 
нируется в Политехническом музее. 

Число мест — 4; число и рабочий объ- 
ем цилиндров — 2 и 1163 см3; располо- 
жение клапанов — верхнее; степень сжа- 
тия — 4,5; мощность — 22 л. с. при 
2800 об/мин; число передач — 3; под- 
веска колес — зависимая рессорная 
спереди и независимая рессорная сза- 
ди; размер шин — 700X130 мм; дли- 
на — 3700 мм; ширина — 1300 мм; вы- 
сота — 1320 мм; база — 2800 мм; сна- 
ряженный вес — 700 кг; скорость — 
75 км/час; эксплуатационный расход 
топлива — 9 л/100 км. 
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Фото Б. Корзина 







